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MOSAICO MUNDIAL 


Pasillos para la ONU. 


El “mandar a paseo” ha supuesto hasta 
ahora quitarse a algo o alguien “de en 
medio”. Esto es lo que ha hecho, por 
ejemplo, más de una nación con respecto 
a algunas resoluciones, clarísimamente re- 
dactadas y correctamente numeradas, de 
la ONU. Ahora es esta Organización la 
que manda a sus mejores tropas a pasear 
por el Sinaí. Pero su intención es la inver- 
sa: la de ponerselas “por el medio” a los 
oponentes, para evitar el contacto y posi- 
ble fricción entre estos. 


Antes la ONU venía empleando, en 
otros lugares y situaciones (como en Co- 
rea, Vietnam, etc.), un invento distinto: el 
de las “zonas desmilitarizadas”. Pero tuvo 
que renunciar a ellas porque la realidad es 
que éstas lograban un efecto opuesto al 
intentado, ya que —por ley física inexora- 
ble— su vacío atraía a las fuerzas que las 
bordeaban, alcanzando concentraciones 
_ dotadas de tal poder de invasión, que ésta 
se producía inevitablemente. 


Quizá por ello se haya creado el nuevo 
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Por V.M.B. 


concepto de “pasillo patrullado”. El traza- 
do de uno de ellos en el Sinaí está ya 
perfectamente marcado, y se espera apare- 
jar otros en Siria y Jordania (siempre con 
ventaja territorial para los israelíes, con 
respecto a sus fronteras anteriores al 67). 


Las “fuerzas de urgencia de la ONU” 
(UNEF), vulgarmente conocidas por los 
“cascos azules”, suman en este caso alre- 
dedor de 10,000 hombres, procedentes de 
9 naciones, bajo el mando de un general 
finlandés. Anteriormente ya habían inter- 
venido, aunque con diferentes modos de 
empleo, en Chipre, Suez y el Congo. 


Naturalmente se confía en que los “*cas- 
cos azules” no tengan que actuar, puesto 
que su misión es de paz y no de guerra y 
su sola presencia, aunque escasa, es sufl- 
ciente para el efecto, por simbolizar la de 
las fuerzas de más de un centenar de na- 
ciones. La función de estos hombres es 
difícil pues, aunque manteniéndose al tan- 
to de lo que pasa a los costados del 
amplio y desértico pasillo, por el que han 
de patrullar, deben hacerse los distraidos 
(eso sí, comunicando las noticias, si las 
hay, a quien corresponda), y no intervenir 
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sino en caso de autodefensa, Desgraciada- 
mente la autodefensa pacifica reacciona a 
veces tarde, como para aquel soldado de 
estas Fuerzas que fue comido por unos 
antropófagos. Cierto que este caso extre- 
mo no puede repetirse fuera de ciertas 
localizaciones, pero sí subsiste el peligro 
de la indecisión adjunto a toda indetermi- 
nación de posibilidades y normas. 


La participación de estas tropas es una 
de las condiciones aceptadas en el acuerdo 
(que no de paz), firmado en el kilóme- 
tro 101 Suez-El Cairo. Acuerdo que 
también incluye la retirada israelí (ya 
efectuada), de las dos orillas del Canal y 
el compromiso de reducir drásticamente 
las fuerzas a ambos bordes del pasillo de 
la ONU. 


No cabe duda de que los egipcios han 
logrado bazas importantes: es la primera 
vez que sus enemigos se avienen a retirarse 
de terrenos que conquistaron (incluso en 
campañas ya lejanas); Egipto puede abrir 
el Canal en el breve plazo de seis meses. 
Hasta se espera ampliar su fondo y anchu- 
ra posteriormente. Para lo que cuenta con 
importantes ayudas: americana, kuwaiti, 
japonesa, italiana, etc., y de bancos inter- 
nacionales. Nada le obliga a aceptar el 
paso de los buques israelíes, aunque la 
bandera bajo la que navegan muchos bar- 
cos es simplemente un signo externo que 
no garantiza la verdadera nacionalidad o 
destino de los géneros almacenados en sus 
bodegas. 


En cuanto a Israel, consigue una postura 
más cómoda al quedar desbloqueada. Y 
puede. considerar que las negociaciones su: 
ponen el práctico reconocimiento de su 
Estado por la parte contraria. 


Este acuerdo de separación de tropas su- 
puso un avance considerable con vistas a 


otra Conferencia de Ginebra que puede re-. 


sultar más positiva que la anterior y ha 
sido conseguida por esa formula magica de 
- Kissinger, en la que el símbolo del princi- 
pal elemento se escribe USA (Y el del se- 
gundo, en este caso, URSS). Precisamente 
es por la intervención soviética por la que 
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Siria parecía inclinada a aceptar una rece- 
ta similar. Pero las autoridades de Israel, al 
declarar que quedaba descartada la devolu- 
ción de los territorios conquistados en el 
67, tanto en el Golán como en otros pun- 
tos de sus fronteras “sólo relativamente 
seguras”, colocaron al gobierno sirio en 
una posición forzada. Enfocada asi, la 
perspectiva que contemplamos en este mo- 
mento no es muy optimista: Siria reanuda 
la guerra de desgaste mientras Israel pro- 
yecta la creación de nuevas ciudades en 


los territorios ocupados. Esta posición de 
obstinada ignorancia de las resoluciones de 
la ONU, en lugar de desanimar a los pai- 
ses árabes, refuerza su decisión, casi unáni- 
me, de mantener la exigencia de la evacua- 
ción total de los terrenos perdidos en el 
67 así como la localización de una patria 
digna para los palestinos. En tanto que 
Arabia Saudita, Kuwait y otros producto- 
res de petróleo confirman el manteni- 
miento del embargo del mismo a los 
EE.UU., más que por sus anteriores de- 
vaneos pro-israelíes, por considerar que su 
garantía no cubre el cumplimiento total 
de las resoluciones de la ONU, indepen- 
dientemente de los compromisos que los 
egipcios hayan concertado con Kissinger. 


En verdad, hay otras muchas naciones 
interesadas en el asunto. La discutida 
apertura del Canal, de conseguirse, bene- 
ficiaria a toda Europa, económicamente; 
pero aún más a la URSS, militarmente, al 
facilitarle un acceso al Indico (aunque con 
gran disgusto de Pekín). Por cierto que el 
desarrollo naval de los soviéticos prosigue 
a ritmo visible. Lo que no quita que Rusia 
ataque el último presupuesto USA (no ha 
dejado de hacerlo ningún año desde que 
terminó la Segunda Guerra Mundial), por 
suponer un aumento de 7.000 millones de 
dólares en gastos militares con respecto al 
anterior y considerar, los rusos, que esta 
tendencia a perfeccionar el potencial téc- 
nico-militar va contra las condiciones de la 
“detente”. 


Sin embargo, Breznef no ha aprovecha- 
do la fácil ocasión de su viaje a Cuba para 
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zaherir el “imperialismo americano”. Claro 
que la razón de esta prudencia no está en 
la “perla del Caribe'” (que ahora busca la 
amistad de los EE.UU.), sino mucho más 
lejos, en Siberia, donde la cooperación es- 
tadounidense será altamente efectiva para 
el desarrollo de la URSS. 


La política comunista también es amplia 
y amistosa en otros “pagos”. 


El presidente de Rumanía (único pais 
del Este que mantiene relaciones con ls- 
rael), estrecha relaciones personales con el 
Líbano, Siria e Irak. Los consejos de Tito, 
mucho más independiente, son siempre es- 
cuchados con respeto en Egipto. 


El espíritu asociacionista ronda el Me- 
diterráneo. En Oriente Medio se multi- 
plican las cumbres restringidas (provocan- 
do celos en los no invitados a ellas), al 
tiempo que se reincide sobre amplios pla- 
nes de fusión. La de Libia y Túnez sigue 
en estudio. Parece ser que tendría mayor 
aceptación entre sectores influyentes de 
este último país si tendiese a reforzar el 
proyecto del Gran Mogreb, o federación 
con Argelia, Marruecos y, más dudosamen- 
te, Mauritania. No parece que sea asi. 


Sobre el petróleo, para variar. 


La Conferencia, en Washington, de 
“consumidores selectos”, ha sido la res- 
puesta americana a las presiones de los 
países productores. Sus resultados han Si- 
do indefinidos. La propuesta Kissinger se 
dirigía a la reducción general del consumo 


de energía y su posible intercambio, de-: 


fensa de la vulnerabilidad de los países 
industriales respecto a las “manipulacio- 
nes” en torno al suministro de petróleo, 
acuerdo entre productores y consumidores 
en cuanto a precios y ayuda compensato- 
ria a la investigación y desarrollo indus- 
trial en los países suministradores. 


No puede decirse que la reunión haya 
sido un éxito, ya que terminó limitándose 
a dejar constancia del problema y propo- 
niendo la formación de grupos de trabajo, 
pero sin concretar si el objetivo a conse- 
guir finalmente será un acuerdo privado O 
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tendrá un ámbito realmente internacional. 
Si bien el resto de los participantes pare- 
cieron impresionados por el “American 
Style”, Francia destacó su postura defen- 
diendo la “personalidad europea” (que el 
“orandeur” francés perfila), ante pre: 
siones de corte transatlántico, pese a que 
éstas garanticen el apoyo militar a cambio 
de una mayor colaboración energética; y se 
mostró más dispuesta a favorecer el enten- 
dimiento directo con los países producto- 
res. Incluso ha llegado por su parte al 
acuerdo de mayor importancia entre una 
nación industrializada y un productor de 
petróleo; en este caso, precisamente el 
Irán, cliente preferido de los americanos 
en el Golfo Pérsico. Argelia, Libia y otros 
países de la OPAEP se manifiestan tam- 
bién contra una solución selectiva del pro- 
blema energético: su tendencia es la na- 
cionalización de las compañías extranjeras 
y la instalación de sus propias refinerías. 
Esto les permitiría mayores beneficios y la 
utilización de buques de menor tonelaje; 
condición especialmente importante en el 
caso de reapertura del Canal de Suez. Y 
también que la distribución, no discrimli- 
nada, de sus recursos sea compensada por 
la ayuda cientifica e industrial necesaria 
para su desarrollo en un ámbito mundial. 
En realidad, todo gira en torno al eterno 
problema de que las naciones poderosas 
ofrezcan suficiente compensación a los 
países “ricos a lo pobre”; es decir, abun- 
dantes en riquezas naturales pero retrasa- 
dos en su desarrollo. 


En un panorama general de escasez, O al 
menos de evidente carestía energética, re- 
salta la fortuna de Gran Bretaña al encon- 
trar en el subsuelo del Mar del Norte 
un depósito de petróleo que producirá 
anualmente el 66 % del que necesita para 
su consumo interior. Claro está que su 
adhesión (tan discutida) a la CEE, le su- 
pondrá posiblemente hacer coparticipes de 
la distribución de esta fuente  petrolife- 
ra a sus 8 camaradas. Al igual que la 
URSS se ve obligada, a proporcionar —con 
cuenta y razón— gasolina relativamente 
barata a los miembros del COMECON. 
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El problema de la energía estimula el 

desarrollo atómico para fines pacíficos. El 
 Eurodif —en el que participa España— de- 
cide emplazar en el Ródano el más impor- 
tante complejo europeo de enriqueci- 
miento de uranio. Pero más aún que el 
uranio se van a enriquecer sus proveedo- 
res. Así el Gabón, productor destacado 
del mismo mineral, ha anunciado una sus- 
tancial subida de su precio, advirtiendo de 
su decisión a esperar el tiempo que haga 
falta hasta que el mercado capitule. No 
obstante, este caso, como el del petróleo, 
conduce a veces a situaciones insostenibles 
para aquellos países productores cuya eco- 
nomía restringida depende de que las ven- 
tas. se realicen de modo urgente y con fre- 
cuencia regular. 


Lo inusitado y lo usual. 


El Sudeste asiático sigue presentando un 
panorama “conflictivo”. Aparte de los 
enfrentamientos, continuos en Camboya y 
reiterados en Vietnam, un nuevo elemento 
ha saltado del “puzzle”: las islas Para- 
celso, zona entre Vietnam y China Meri- 
dional, en cuyas aguas se supone puede 
haber depósitos de petróleo. 


Después de realizarse en ellas “mini- 
desembarcos” por sudvietnamitas y chi- 
nos, las fuerzas navales de estos quedaron 
dueñas de la situación, (posteriormente, 
pusieron en libertad a los prisioneros). El 
espectáculo ha sido contemplado desde 
Occidente con la indiferencia que propor- 
cionan las grandes distancias y los no me- 
nores compromisos; sobre todo, cuando 
los hay en dirección a ambas partes en 
disputa. 


Inusitado por la amplitud que va alcan- 
zando, ya que no por la táctica, empleada, 
es el terrorismo últimamente desencade- 
nado. Aquí y allá los “grupúsculos” se 
reúnen y desparraman, combinan sus 
efectivos y se comunican sus avances téc- 
nicos y sicológicos en la práctica de este 
ejercicio, siempre arriesgado. Al revés que 
en algunas tendencias nacionalistas que 
desaconsejan la mezcla de razas, ésta fór- 


Número 399 - Febrero 1974 


mula constituye el “último grito” en las 
unidades terroristas (palestinos y japone- 
ses; argentinos y uruguayos, etc.). En 
Norteámerica, con dirección negra. Allí ha 
surgido el Ejército Simbiótico de Libera- 
ción, nueva versión ampliada del bandido 
generoso y que se dispone a secuestrar a 
los ricos (o, más fácilmente, a los hijos de 
los ricos), para dar de comer a los pobres 
en número de millones, fijando el reparto 
con ayuda del censo y la “computeriza- 
ción”; pero cuyo verdadero fin es la 
subversión. Pero su maniobra no les ha sa- 
lido bien, al ser rechazada por los pobres 
(relativos), esta ayuda no solicitada y fun- 
damentada en el delito. 


No es extraño que, ocurriendo sucesos 
tan originales en la Tierra, pocos dirijan su 
atención al espacio; sobre todo después 
del “fiasco” Kohoutek. Ya está de regreso 
la tercera tripulación del “Skylab”, tras 
un viaje de 84 días (durante los cuales la 
estación española de Fresnedillas se man- 
tuvo en contacto regular con los astronau- 
tas). El vehículo auxiliar de enlace empleó 
en su regreso del laboratorio volante al 
Pacífico, 5 horas. El “Skylab” seguirá por 
lo menos cinco años dando vueltas sobre 
nuestras cabezas con sus ocho costosas ha- 
bitaciones vacías. Pero también en la 
Tierra hay pueblos fantasmas contrastando 


con las ciudades superpobladas. 


Según los últimos premios Nobel, los 
instintos gregarios degeneran forzosamente 
en una sicología de ataque al prójimo 
(aunque siempre hayamos tenido como 
ejemplo de depredadores a las fieras solita- 
rias). Quizás el futuro social de la Aero- 
náutica (y desde luego de la Astro- 
náutica), sea ayudar a la Humanidad a 
dispersarse, en lugar de facilitar su con- 
centración. Entonces se anunciarán en 
gran estilo los “Viajes sin regreso” (tarifa 
doble, por supuesto), rumbo a espacios 
descongestionados, lejos de la fricción for- 
zada y del consiguiente “stress”. Pero, por 
ahora, tendremos que seguir desahogándo- 
nos pegándole dentelladas al prójimo; un 
“prójimo” demasiado “próximo”. 
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EL MATRA 530: 


POSIBILIDADES DE EMPLEO 


por JOSE PABLO GUIL PIJUAN 
Capitán de Aviación (S. V.) 


Entre los bienes de consumo de la Humanidad, sólo la moda femenina 
evoluciona más rápidamente que la del material de guerra". 


Introducción. 


Es evidente que entre los aviones de 
combate actualmente operativos, marca la 
última moda el birreactor ruso Mig-25. 
Hay quien ya lo llama avión de la genera- 
ción trisónica. En diversas ocasiones des- 
pués de la Guerra de los Seis Días, incluso 
en plena Guerra del Ramadán, este avión 
se paseó impunemente sobre el Sinaí ante 
la impotencia de los F-4 israelitas. 


De los cazas operativos en occidente, só- 
lo el Mirage MIE en su versión cohete, y 
armado con el misil Matra 530, tiene posi- 
bilidad de llegar con energía de maniobra- 
bilidad remanente a las cotas en que opera 
el Mig-25. 


El proyectil Matra 530, es una de las 
armas operativas de nuestro Ejército del 
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Gabriel Elorriaga. 


Aire con capacidad de empleo en condi- 
ciones todo-tiempo. 

Este misil convierte al avión Mirage MIE 
en su versión cohete en un arma tan con- 
tundente, que ha conquistado para Fran- 
cia, en reñida competencia con los F-104, 
los Phantoms, y los Lightninngs, el pre- 
ciado trofeo de la NATO Air Cent. 


Por otro lado, la capacidad de empleo 
de este sistema de armas contra hostiles 
que vuelen en los límites del campo de 
utilización de los interceptadores de la ge- 
neración de Mach 2, hace interesante un 
estudio de sus posibilidades de empleo. 


Dadas las características de los bombar- 
deros y caza-bombarderos hoy día operati- 
vos, las modalidades más probables de una 
incursión enemiga son: Baja cota en tran- 
sónico, y alta o muy alta cota en los alre- 
dedores del 2 de Mach. 
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Por esta razón, veremos con más deteni- 
miento las posibilidades de este sistema de 
armas en estas dos zonas marginales de 
su empleo. 


Presentación del arma. 


Dado el caracter clasificado de la ma- 
yoría de la información que concierne a 
este misíl, la presentación es por fuerza 
muy somera. 


El Matra 530, es un ie alre-alre 
autodirigido. Se presenta en dos versiones 
que sólo difieren en. su autodirector que 
es intercambiable: 


— Versión Electromagnética, cuyo auto- 
director es semiactivo y posee un sistema 
protector de contramedidas electrónicas 
que es muy eficaz. Puede utilizarse en to- 
do sector y en todo tiempo. 


—Versión Infrarroja, con autodirector 
que detecta además de la energía infrarro- 
ja (banda de 1,5 a 34), la emitida por las 
partículas de CO, (banda de 3 a 5u). La 
superposición de estos dos campos de emi- 
sión, da el volumen total de detección, 
que:al complementarse, es muy superior al 
del Sidewinder, pues este sólo permite el 
ataque por el sector trasero, mientras que 
el Matra en versión Infrarroja es todo sec- 
tor con la excepción de un pequeño cono. 
Puede dispararse sin necesidad del radar 
Cyrano. La precisión de su guiado, es lige- 
ramente superior a la versión Electromag- 
nética y se prefiere-a esta para disparos a 
muy alta o baja cota. 


El autodirector electromagnético regula 
su frecuencia con la del radar Cyrano y la 
antena del misil tiene una posición cual- 
quiera. 


Después del blocaje del radar Cyrano so- 
bre un hostil, el cofre de armonización 
posiciona la antena. del autodirector elec- 
tromagnético e introduce la distancia : al 
objetivo en la ventana de telemetría. El 
calculador del Matra, elabora continua- 
mente el coeficiente de navegación pro- 
porcional para el misil y el valor del regla- 
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je para el retardador de la carga explosiva. 
El calculador de interceptación del Cyra- 
no, elabora las órdenes que enviadas a un 
director de vuelo que aparece en el visor y 
seguidas por el piloto, dirigen al intercep- 
tador al punto de disparo por la trayecto- 
ria más favorable. La entrada en campo de 
tiro es señalada al piloto por un sistema 
de luces en la cabeza del visor, y el bloca- 
je del misil mediante un sonido continuo 
enviado a los auriculares. 


El disparo puede hacerse manual o auto- 
máticamente. El calculador elabora conti- 
nuamente la trayectoria que seguiría el 
misil si fuese disparado, y calcula el 
tiempo que tardará en llegar al objetivo. 
Cuando este tiempo es el óptimo, el misil 
partirá por si mismo si se seleccionó la 
función automática. Antes de abandonar 
la rampa, el autodirector ha recibido del 
calculador Matra el último valor del coefi- 
ciente de navegación proporcional y el 
último reglaje del retardador de la espole- 
ta de proximidad. La antena del Matra es- 
taba ya orientada hacia el blanco, y el mi- 
sil sigue entonces una navegación propor- 
cional hasta el objetivo. Una vez disparado 
el proyectil, el piloto debe seguir  ilumi- 


nando elblanco con su radar hasta que el 


director de vuelo de al piloto las órdenes 
de rotura. En el disparo de un Matra in- 
frarrojo, la maniobra evasiva del caza pue- 
de iniciarse inmediatamente después del 
disparo. 


La explosión se provoca bien por una 
espoleta de contacto, o por una de proxi- 
midad que elabora la señal de encendido 
s1 detecta un blanco en un radio determi- 
nado. Si la aceleración del misil fue co- 
rrecta, un seguro protege al vehículo de 
entrega e impide que el misil se arme an- 
tes de un determinado tiempo que sigue al 
lanzamiento. El mismo minutero que cro- 
nometra este tiempo, ordena la autodes- 
trucción del proyectil a los 25 segundos 
de vuelo. Un sistema retardador intercala- 
do entre la espoleta de aproximación y la 
carga militar, asegura la explosión en el 
momento óptimo en función de las condi- 
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ciones iniciales de tiro y de la velocidad 
de aproximación. 


La eficacia del misil está intimamente 
ligada a las distancias de cruces e impactos 
directos obtenidos en el curso de disparos 
reales. Un minucioso estudio realizado 
después de gran número de disparos rea- 
les, determina un alto porcentaje de 
impactos directos, especialmente en la ver- 
sión infrarroja, así como unas excelentes 
distancias de cruce a baja cota. 


El vehículo de entrega. 


De la familia Mirage, el IIE, es el pa- 
riente más sofisticado; excede en más de 
una tonelada al famoso Mirage V del 
embargo a Israel, peso que corresponde a 
su complejo equipo electrónico. 


Caza-bombardero monoplaza de la gene- 
ración Mach 2, es capaz de interceptar en 
todo tiempo y efectuar igualmente misio- 
nes de interdicción a baja cota en condi 
ciones instrumentales y ataque sin visibili- 
dad a un objetivo si se emplea la bomba 
nuclear. Con armamento clásico, la fase ft- 
nal de ataque debe hacerse en condiciones 
visuales. 


Puede operar desde superficies semipre- 
paradas o pistas de rejilla con sólo cam- 
biar la presión de los neumáticos. 


Su silueta es característica por: 


—Su ala en delta, que con un empuje 
relativamente pequeño, consigue un gran 
rendimiento aerodinámico a Mach elevado, 
una gran maniobrabilidad y amplia gama 
de velocidades; al ser su cuerda considera- 
ble, permite el transporte de grandes car- 
gas bajo ella al tiempo que constituye un 
importante depósito de combustible. 


—Por la nariz alargada que alberga el 
radar Cyrano IB. 

Se diferencia de sus parientes en primer 
grado el II C, MB, IR y Y en: 

—Su “buche”, que guarda las antenas 
del radar Doppler. 
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— Un radome en el plano de deriva, que 
fusela un artefacto que al detectar el paso 
del lóbulo de un radar, envía una señal de 
alarma a-los auriculares del piloto al 
tiempo que ilumina el indicador de ata- 
ques que señala en forma luminosa la di- 
rección del mismo. 


—Su quilla trasera, que aloja una cáma- 
ra que puede sacar fotografias en vuelo 
rasante y a gran velocidad. 


Grupo motopropulsor. 


El Snecma Atar 09C con sus 4.300 kilos 
de empuje, permite el despegue del avión 
sin utilizar el posquemador; con la post- 


combustión conectada se obtiene un 
empuje de 6.000 kilos. 


Sus características más notables son: 


— Una puesta en marcha autónoma, que 
permite el arranque sin necesidad de fuen- 
te auxiliar. 


—Un sistema de regulación de la entra- 
da de aire al compresor, que en conexión 
con la Central Aerodinámica, funciona 
automáticamente entre Mach 1,2 y 2,6. 
Son los verdaderos pulmones del motor 
que le permiten funcionar correctamente 
hasta los 75.000 pies. 


—Una sobre-velocidad, se conecta auto- 
máticamente a partir de Mach 1,4, aumen- 
ta las revoluciones del motor e incrementa 
de este modo de una forma notable el ré- 
gimen de aceleración. 


—Un sistema de regulación de aproxi- 
mación, al ser conectado durante una baja 
aproximación o un G.C.A., varía automá- 
ticamente el empuje del motor con objeto 
de mantener la velocidad de aproximación 
y liberar al piloto del manejo de los gases. 


— Una regulación de emergencia, per- 
mite durante 20 minutos el manejo del 
motor en el caso de un fallo de aceite. 


—Un' motor cohete auxiliar, que opcio- 
nalmenté puede ser instalado en un corto 
espacio de tiempo, proporciona un empuje 
estático de 1.300 kilos, que a 50.000 pies 
se convierten en 1.500 y a 59.000 pies su 
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empuje iguala al del motor Atar 09C. 
Aunque la casa constructora garantiza sólo 
tres encendidos del cohete, en la práctica 
se han conseguido hasta ocho. La versión 
cohete del Mirage consigue en 80 segun- 
dos la aceleración de 0,9 a 1,8 de Mach 
en la Tropopausa y en una atmósfera es- 
tandar. (La Gruman, prevé que el F-14, 
tardará 86 segundos en acelerar de Mach 
0,8 a 1,8). 


Armamento fijo. 


En el compartimento delantero (una bo- 
dega situada bajo la cabina y a la altura 
del encastre de los bordes de ataque), van 
alojados los dos cañones DEFA de 
30 mms., montados sobre un chasis móvil 
que se acopla a la bodega. Para el rearma- 
do del avión después de una misión, basta 
con cambiar el chasis (es como cambiar el 
peine de una pistola), esta operación tan 
simple, ahorra un tiempo precioso en la 
recuperación del avión. 


En el caso de la versión cohete, o en el 
de una misión que no se necesiten los caño- 
nes, existe un depósito de combustible 
que encaja en este compartimento delante- 
ro. 


El obús de 30 mms. proporciona una 
formidable potencia de fuego tanto para 
el combate próximo como para el ataque 
al suelo. Según los estudios de vulnerabi- 
lidad física de objetivos, la capacidad de 
saturación de un blanco, es 30 veces ma- 
yor con un obús de 30 mms. en relación a 
uno de 20 mms. Con la experiencia del 
Mirage, los israelitas cambiaron en sus 
Skyhawks los cañones de 20 por los de 
30, y a la vista de los resultados la U.S. 
Navy estudia un posible cambio. En los 
últimos proyectos de caza americanos se 
prevén cañones de calibre 30 o superior; 
es lógico si se considera que un caza de la 
generación Mach 2, necesita un promedio 
de 15 impactos de 20 mms. para ser des- 
truido, y un tirador calificado necesita dis- 
parar una ráfaga de 150 proyectiles para 


conseguirlo; todo este trabajo puede reali- 


zarlo un solo impacto de 30 mms. 


94 


Número 399 - Febrero 1974 
Ayudas al pilotaje. 


Los amortiguadores, uno en el mando 
de profundidad y otro en el de guiñada, 
atenúan las oscilaciones en estos dos ejes, 
convierten al avión en una plataforma de 
tiro muy estable y facilitan extraordinaria- 
mente su manejo en zona transónica así 
como a grandes velocidades. 


El automando, relacionado con el man- 
do de profundidad, mantiene la posición 
longitudinal del avión durante un minuto 
contado a partir del momento en que el 
piloto suelta la palanca; al anular al 
compensador de profundidad, releva al pi- 
loto de la función compensadora en este 
eje y le ahorra esfuerzos físicos especial- 
mente en el combate aéreo; mejora las 
cualidades de vuelo en casos extremos de 
utilización y atenúa los efectos del régi- 


"men transónico sobre la estabilidad espe- 


cialmente en deceleración, igualmente bo- 
rra las oscilaciones que pudieran producir- 
se durante el movimiento del tren y los 
aerofrenos. | 


El piloto automático es muy simple, 
consta de un estabilizador de alabeo y un 
mantenedor de altura. El primero, bloca la 
palanca en alabeo al llegar -las alas a su 
posición horizontal y mantiene así el 
rumbo seleccionado. El segundo, actúa 
sobre el automático y cuando se conecta, 
hace seguir al avión la capa isobárica en 
que se encuentra. 


Ayudas a la navegación. 


Una Central Aerodinámica, recibe las 
informaciones de presión estática y di- 
námica, temperatura de impacto y ángulo 
de incidencia; con estos datos, elabora los 
parámetros aerodinámicos y los envía a 
los sistemas interesados del avión. 


La Central Giroscópica, detecta y mide 
cualquier cambio en alabeo, cabeceo o 
guiñada con respecto a las coordenadas 
terrestres y transmite estas informaciones 
a los equipos interesados del Sistema de 
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Navegación y Armamento, también se los 
envía al piloto a través de un horizonte 
artificial esférico cuyos meridianos repre- 
sentan rumbos, mientras que los paralelos 
indican ángulos de picado o encabrita- 
miento. La exactitud de este horizonte es 
tal, que su ayuda resulta valiosísima cuan- 
- do se hace acrobacía vertical. 


El Navegador permite la navegación 
independientemente de las ayudas terres- 
tres, elabora automáticamente y presenta 
al piloto la distancia a recorrer y la ruta a 
seguir a partir de las informaciones si- 
guientes: 


— Una referencia direccional precisa da- 
da por la Central Giroscópica de donde el 
Navegador toma el rumbo verdadero. 


— Una velocidad sobre el suelo y una 
deriva proporcionadas por el radar 
Doppler. 


— Una velocidad propia que es su- 
ministrada por la Central Aerodinámica. 


— Las coordenadas de los puntos de salida 
y de llegada, introducidos en el Navegador 
mediante las correspondientes fichas per- 
foradas. 


El almacén del Navegador, tiene capaci- 
dad para contener 12 fichas que pueden 
ser cambiadas fácilmente en vuelo por el 
piloto si fuese necesario. Si queremos 
arribar a un punto del que no tenemos a 
bordo la ficha perforada, un sistema per- 
mite introducir en el Navegador sus coor- 
denadas polares a partir de una de las fichas 
alojadas en el almacén. 


El Navegador proporciona también al 
corrector de rumbo y verticalidad de la 
Central Giroscópica, las informaciones ne- 
cesarias para las correcciones debidas al 
desplazamiento del avión y a la rotación 
de la tierra. 


A voluntad del piloto y sin interrumpir 
los cálculos del Navegador, un conmuta- 
dor permite utilizar los indicadores del 
Navegador (rumbo y distancia), como re- 
petidor de informaciones exteriores 
Tacán y Telemando—. 
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Una de las grandes ventajas de este Na- 
vegador es la de que al no tener platafor- 
ma inercial que estabilizar, el despegue en 
“Scramble” puede hacerse inmediatamente 
después de la puesta en marcha ganándose 
unos minutos que pueden ser decisivos en 
el conjunto del tiempo de reacción. 


Ayudas a la misión. 


El Visor es de retículo clásico y en 
misión aire-aire, cuando se consigue el 
blocaje sobre el hostil, aparecen unas alas 
que hacen la función de Director de 
Vuelo. Desde ese momento, el piloto sólo 
tiene que seguir las Órdenes que el Visor 
le indica que fabricarán la curva de per- 
secución de acuerdo con el arma que haya 
sido seleccionada para ese ataque. Una 
escala móvil que también aparece en el 
Visor indica la distancia al hostil, mientras 
que un sistema de luces de colores señala 
las distintas fases del ataque así como la 
entrada en el campo de tiro del arma se- 
leccionada. 


El Radar en función aire-aire, presenta 
una pantalla de tipo B con lo que resulta 
más facil el blocaje del radar sobre un eco 
que desfila con una alineación constante. 
Tiene un sistema protector de contramedi- 
das electrónicas que hace blocar al radar 
en pasivo sobre el hostil emisor. Si se 
trabaja con el Sistema Strida, la intercep- 
tación se puede efectuar sin necesidad de 
mantener comunicaciones con el radar de 
tierra; un procedimiento de telemando de 
órdenes presenta en forma visual las ins- 
trucciones de interceptación al piloto y el 
radar de a bordo bloca automáticamente 
sobre el hostil. Cinco funciones del radar 
en aire-tierra, hacen posible la navegación 
todo-tiempo a baja cota. 


El radioaltímetro indica la altitud verda- 
dera, y un sistema de luces señala al 
piloto si la altura a que se vuela está de 
acuerdo con la seleccionada en el radioal- 
tímetro. 


En cuanto a las comunicaciones, tiene 
dos equipos de UHF y además un equipo 
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de Telebriefing que permite al piloto que 
en la cabina aguarda la orden de despegue 
(batle station), comunicarse bien con su 
mecánico o con la red telefónica. De esta 
forma, puede recibir las instrucciones del 
“Scramble” sin que estas sean radiadas, y 
con el sistema Strida, se puede efectuar la 
misión de interceptación sin necesidad de 
comunicaciones UHF avión-tierra. 


Problemática de la interceptación. 


Si conocemos el vector velocidad de dos 
móviles, y la dirección seguida por uno de 
ellos, uno de los problemas más elementa- 
les que nos enseña la Cinemática es en- 
contrar la dirección que hay que dar al 
otro móvil para que ambos se encuentren 
en el espacio. 


En la figura 1, suponemos resuelto el 
problema. El segmento AE, representa el 
recorrido del interceptáador durante el 
tiempo que dura la interceptación y BE, 
es el trayecto descrito por el blanco. 





Figura 1 


Si dividimos ambas magnitudes en par- 
tes iguales, obtendremos los puntos A” y 
B', A” y B”, A”” y B”, ... etc., que son 
posiciones que ocuparán ambos móviles a 
intervalos de tiempo determinado; dichos 
puntos originan rectas paralelas a la línea 
de posición relativa inicial BA. 


La dirección que debe tomar el inter- 
ceptador es tal, que conserve constante el 
ángulo con las sucesivas líneas de posición 
relativa. (Angulo a). Este es el fundamen- 
to de la conducta a seguir, que el inter- 
ceptador vea siempre al blanco bajo el 
mismo ángulo. 
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Para que un móvil intercepte a otro se 
necesita: 


1.2 Determinar la posición relativa 
entre ambos móviles en el mo- 
mento de dar comienzo la inter- 
ceptación. 


2.” Partiendo de la velocidad y rum- 
bo del móvil a interceptar, fijar su 
posición después de un intervalo 
de tiempo definido, y reproducir 
en este momento la posición rela- 
tiva de ambos que existía en el 
momento de comenzar la misión. 


3. Que la distancia relativa que los 
separa, disminuya uniformemente 
con el tiempo, o lo que es lo 
mismo, que exista una velocidad 
relativa de aproximación. 


4. Que la dirección en la que se 
desarrolla el movimiento relativo, 
coincida con la orientación de la 
línea de situación relativa en el 
momento inicial. 


En resumen: Existe una relación de 
homotecia entre los puntos B y A, B' y 
A”, B” y A”, B”” y A”,... etc., cuyo 
centro es E, 


La construcción gráfica es sencilla. Un 
avión A, (figura 2), debe interceptar a 
otro que está situado en B cuando co- 
mienza la operación. Si trazamos por B la 
ruta que sigue dicho avión y aplicamos 





LUGAR GEOMETRICO DE LAS 
POSICIONES DELCAZA CUANDO 
' Vb, Ve Yt SON CONSTANTES 


Figura 2 
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sobre ella el vector de velocidad Vb, obten- 
dremos un punto G. Si por este punto 
trazamos una paralela a la línea de posi- 
ción relativa inicial BA, y con centro en A 
dibujamos un arco de radio igual al vector 
velocidad del interceptador Vc, cortará a 
esta paralela en dos puntos € y D, que 
unidos con A, nos dan los dos rumbos 
posibles de interceptación. Consideremos 
el punto C, ya que este nos proporciona 
un punto de interceptación E, que está de 
acuerdo con el principio fundamental de 
toda la defensa aérea: Neutralizar lo más 
rápido y lejos del posible objetivo. 

Si por C trazamos una paralela a la ruta 
del blanco, al cortar a la línea de posición 
relativa incial en el punto F, nos determ:!- 
na un triángulo AFC, que es semejante al 
ABE, de ahí se desprende que: 


AF AC 


Distancia Relativa Ñ 
Velocidad Relativa 


a Distancia recorrida por A e 
Velocidad de A (Vc) 


En Cinematica, el término: 


Distancia Relativa 
Velocidad Relativa 


expresa el tempo que dura la inter- 
ceptación. 


El combate. 


Se entiende por combate aéreo la des- 
trucción por el tiro de un objetivo en 
vuelo. La utilización generalizada del misil 
aire-aire junto con el armamento fijo, dan 
a este combate una forma y dimensión 
particulares. Podemos considerar dos cla- 
ses de combate: 


— El combate defensivo, es el combate 
clásico con evoluciones a la vista. Tiene 
lugar cuando la táctica del adversario es 
total o parcialmente seguida, o bien se 
realizan maniobras defensivas tendentes a 
evitar la propia destrucción, reemprender 
la ofensiva, o realizar la misión inicial, El 


97 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


arma generalmente usada en este tipo de 
combate es el cañón. 


— El combate ofensivo es la intercep- 
tación de un hostil y su destrucción du- 
rante la misma por tiro de misil o de 
cañón. El misil aire-atre, es el arma de 
oportunidad en este tipo de combate en el 
que el efecto sorpresa, la posición ventajo- 
sa en el comienzo, y las mejores caracte- 
rísticas permiten al asaltante imponer su 
táctica. 


Como en este estudio sólo nos ocupa- 
mos de las posibilidades de empleo del Mi- 
sil Matra 530 prestaremos atención sólo a 
este último tipo de combate. 


Para llegar a él, es necesario resolver el 
problema de la interceptación hasta el 
alcance efectivo del radar de a bordo. 
Pero este problema que tan fácil es de 
resolver en el caso de dos móviles con 
velocidad constante, se complica enorme- 
mente con la amplia gama de velocidades 
de los aviones actualmente operativos, y 
más aun si tenemos en consideración las 
diferentes fases de este tipo de intercepta- 
ción que pueden resumirse como sigue: 
alerta, despegue y subida, aceleración, na- 
vegación, viraje de presentación y fase 
final. 


Cada una de estas fases tiene sus impe- 
rativos tácticos y técnicos que condicio- 
nan su ejecución, y el éxito de la intercep- 
tación depende estrictamente del éxito de 
cada una de ellas. Sin embargo la limita- 
ción del espacio no permite un estudio 
completo de la interceptación, y sólo nos 
interesaremos aquí por la fase final, por- 
que es el que más atañe al piloto, porque 
de sú buena ejecución depende el éxito 
del tiro, y una tercera razón: es, que en los 
últimos años esta es la fase que más ha 
evolucionado. 


En efecto, si hasta hace poco esta fase 
era dejada a la iniciativa del piloto, y 
requería de su parte buen juicio y una 
utilización táctica eficaz de su vehículo, 
las nuevas características de los hostiles y 
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de los cazas, las posibilidades y también 
las limitaciones del radar de a bordo y del 
proyectil Matra 530, imponen un estudio 
técnico particular. 


Estudio técnico de la fase final. 


Esta fase final empieza cuando el hostil 
aparece en la pantalla de radar del inter- 
ceptador, y terminá con el impacto del 
misil sobre su objetivo. 


El piloto de un monoplaza acapara en 
una sola persona las funciones de navegan- 
te, radarista, mecánico y operador de ar- 
mas al tiempo que atiende al pilotaje de 
su vehículo. Por consiguiente será más 
fácil blocar su radar sobre un eco que se 
desplaza en la pantalla con una alineación 
constante. De ahí que para aumentar las 
posibilidades de éxito en la interceptación, 
sea interesante buscar la colisión avión. 


En la figura 2 se representa la trayecto- 
ria de un hostil animado de una velocidad 
Vb, y la de un caza A que se dirige al 
punto de encuentro E a una velocidad de 
ataque Vc. En el triángulo determinado 
por estos tres puntos podemos considerar 
los siguientes ángulos: 


— El ángulo y, comprendido entre la 


línea de posición relativa inicial y la tra- 
yectoria seguida por el hostll. 


— El formado por la línea de posición 


relativa inicial y el eje longitudinal del. 
- caza. Es el ángulo bajo el que el radar del 


caza ve al hostil , lo llamaremos a. 


— Finalmente el de presentación f, que 
es el formado por las rutas de los dos 
aviones. 


Si llamamos t al tiempo que separa el 
blocaje radar de la colisión, resulta que el 
segmento BE será igual al producto 
Vbxt, y por la misma razón AE será 
igual a Vc xt, y por tanto la figura repre- 
sentará la fase final de la intersección. Si t 
varía, la homotecia se conservará y su 
centro seguirá en E. 
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Supongamos que t, Vb y Ve permane- 
cen constantes, los segmentos AE y BE 
serán también constantes. Podemos estu- 
diar variaciones de los ángulos da, y y $ 
para unas velocidades Ve y Vb determina- 
das, pues al darle distintos valores a estos 
ángulos, los diferentes puntos A así obte- 
nidos formarán un lugar geométrico cuyo 
centro será E. 


Igualmente podemos variar Vc conser- 
vando t y Vb constantes con solo variar el 
radio del círculo formado por los distintos 
puntos A y así estudiar las variaciones de 
y en función de una determinada veloci- 
dad del hostil. 


Este sencillo estudio gráfico, puede apli- 
carse a cualquier clase de hostil y de 
interceptador. 


Limitaciones de barrido. 


Volviendo al caso del Matra y a su 
vehículo de entrega, nos encontramos con 
que el radar Cyrano puede barrer 60” a 
cada lado del eje longitudinal del Mirage, 
pero en la práctica sólo se consideran 
100” (50” a cada lado del eje), como ple- 
namente explotables por el piloto. Por lo 
tanto, para que el blocaje Cyrano sea posi- 
ble sobre un hostil, el ángulo a debe ser 
como máximo de 50”. 


Si sobre el segmento BE construimos el 
arco capaz de 50”, el punto A deberá es- 
tar situado en el exterior de dicho arco 
para que el blocaje sea posible. (Figura 3). 


Por otro lado el tope práctico de la an- 
tena del autodirector del Matra es de 40”, 
Consecuentemente si sobre BE trazamos el 
arco capaz de 40”, el punto A deberá en- 
contrarse en el exterior de dicho arco para 
que el autodirector del Matra pueda blo- 
carse sobre el hostil. 


' Cuando el punto A se encuentre entre 
estos dos arcos, el piloto podrá blocar su 
radar, pero a continuación tendrá que ma- 
niobrar su vehículo para que a sea inferior 
a 40” y conseguir de esta forma el blocaje 
Matra. 
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ARCO CAPAZ DE 50% 
(SEMIBARRIDO CYRANO) 






A 


TN 


E 





ARCO CAPAZ DE 40% 
(SEMI BARRIDO MATRA) 


ZONA DE BLOCAJE 
CYRANO IMPOSIBLE 


ZONA DE EVOLUCION 
PARA BLOCAJE DEL 
AUTODIRECTOR MATRA 


Figura 3 


En la Figura 4, se han fusionado las Fi- 
guras 2 y 3; además se ha construido a 
escala con objeto de estudiar las posibili- 
dades de interceptación sobre un hostil 
que penetra en el sistema de defensa aérea 
a una velocidad de 0,9 de Mach. 

Vemos que para un ángulo y de 90”, a 
la velocidad del caza tendrá que ser como 
mínimo de 1,45 de Mach. Para un ángulo 


Y go 


ZONA DE ATAQUE 
SECTORTRASERO 
PARA Ve=1,2 


Y=90%óM 1,95 
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y de 60%, la velocidad mínima necesaria 
desciende a 1,2 de Mach. 


De la misma figura podemos deducir, 
que para una velocidad del caza de 1,2 de 
Mach, existen dos posibilidades de inter- 
ceptación: una que será sector delantero 
para valores de y comprendidos entre 
180” y 125”, y otra por el sector trasero 
si el ángulo y está comprendido entre 0” 


y 60”. 


Un hostil que ataca a una velocidad de 
1,5 de Mach se ha representado en la Fi- 
gura 5. Si consideramos las velocidades 
operativas del caza comprendidas entre 
0,8 y 1,8 de Mach, se ve claramente que 
las interceptaciones sector delantero son 
posibles en la zona A, que hay una zona B 


_de ataque por sector trasero, y una tercera 


zona C en la que será preciso que el caza 
maniobre después del blocaje Cyrano, para 
conseguir que el autodirector del Matra 
vea al hostil bajo un ángulo inferior a 40”. 


- Vemos que el problema se complica, 
pues la experiencia demuestra que. contra 
este tipo de hostiles, la autonomia de un 
caza de la generación Mach 2 no es sufi- 


ZONA DE ATAQUE 
SECTOR CELANTERO 
PARA Ve=1,2 


Y= 125% ve=1,2 


SI Vc=1,45 ATAQUE POSIBLE CUALQUIER VALOR DE Y 


Figura 4 
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(1 ZONA DE INTERCEPTACION SIN BLOCAJE MATRA 
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ciente como para garantizar su destrucción 
en un ataque por el sector trasero. 

Se deduce de estas consideraciones que 
este ejemplo constituye un caso límite, y 


que es más aconsejable el ataque por el . 


sector delantero, contra hostiles que pe- 
netren el sistema de defensa aérea a velo- 
cidades superiores a 1,4 de Mach. 

En estas representaciones, se ha estudia- 
do gráficamente las posibilidades de ata- 
que por el flanco derecho del hostil; sólo 
con doblar la figura 180% por el eje de 
ataque BE podríamos ver las del lado 
izquierdo. 

Estos gráficos son válidos para el estu- 
dio de las posiciones de ataque de cual- 
quier tipo de caza, bastararía cambiar O 
aplicar superponibles con los arcos capaces 
de los semiángulos que son el límite de 
los correspondientes barridos de las ante- 
nas del radar de a bordo y de los misiles. 


Cuando el ángulo y vale 90” y el ángu- 
lo a 507, el vector velocidad del caza coin- 
cide con el diámetro del círculo que con- 
.tiene el arco capaz de 50” (Figura 3), y su 
valor será igual a la velocidad del hostil 
multiplicada por 1,3 (Vc= Vbx 1,3). Se 
deduce de aquí que cuando la relación de 
velocidades es de 1,3, el caza se encontra- 
rá siempre fuera del arco capaz de 50” o a 
lo sumo sobre él sólo en el caso de que y 
valga 90”. Por lo tanto en presentaciones 
por el sector trasero, la velocidad ¡ideal del 
caza será 1,3 veces la del hostil. Es intere- 
sante tener presente este extremo; existe 
la tendencia a acelerar el caza “a priori” a 
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la velocidad máxima con lo que se gasta 
de una manera innecesaria e inútil un 
combustible que más tarde puede ser deci- 
sivo a la hora de realizar el combate. 


Uno de los parámetros que más influen- 
cia tiene en las posibilidades de detección 
radar es el poder retlectante del hostil. En 
este poder reflectante juega un papel 
importantísimo la superficie aparente que 
el hostil presenta al interceptador. En 
otras. palabras, las posibilidades de de- 
tección disminuyen cuando el ángulo y 
aumenta. 


En la práctica, al tener en cuenta las 
curvas de detección radar para un determi- 
nado objetivo, no se realiza la intercepta- 
ción a colisión pura. La colisión se planea 
sobre un punto situado detrás del hostil a 
una distancia, que será función de la rela- 
ción de velocidades, del tiempo de vuelo 
del misil, y del incremento de la velocidad 
del misil durante el tiempo que dura su 
vuelo. 


En este tipo de presentación trasera, se 
pierde una ventaja con respecto a la coli- 
sión pura, ya que el eco del hostil no des- 
fila en la pantalla del caza con una alinea- 
ción constante, pero se gana al simplificar- 
se los procedimientos de presentación con 
independencia del armamento a utilizar y 
por otro lado se puede trabajar con velo- 
cidades más bajas del caza. 


Consideraciones sobre el tiro. 


El campo de utilización del Matra es tan 
amplio, que las velocidades de tiro no 
intervienen en el estudio de la fase inicial 
clásica,(ataque por el sector trasero). 


Sin embargo cuando se trata del tiro de 
un Matra en presentación cara a cara, la 
velocidad relativa de aproximación tendrá 
un tope máximo, por encima del cual, la 
interceptación resultará problemática. 


En efecto, entre el blocaje del radar de 
a bordo y el punto teórico de colisión 
existen unas demoras cuyos tiempos son 
incomprimibles. Una de ellas es debida al 
tiempo requerido para el cálculo del coefi- 
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ciente de navegación proporcional y la sin- 
cronización de las antenas de radar de a 
bordo y del misil; otra es producida por el 
tiempo que transcurre desde que el piloto 
aprieta el gatillo hasta que el misil aban- 
dona su rampa, y por último existe un 
dispositivo de seguridad que no armará la 
espoleta del misil hasta que la separación 
misil-vehículo .«de entrega sea tal que la 
explosión del primero no pueda dañar al 
segundo. 


A estas demoras que acabamos de ver, 
se une el tiempo que transcurre entre la 
aparición del eco del hostil en la pantalla 
del interceptador y el blocaje radar. Esto 
depende de: 


— La calidad y puesta a punto del 
Cyrano. 

— El poder reflectante del objetivo y su 
superficie aparente. 

— La habilidad y el entrenamiento del 
piloto. 

Hemos visto anteriormente, que las 
posibilidades de detección disminuyen 
cuando el ángulo y aumenta. En la pre- 
sentación cara a cara el valor de y es 
180%, sin embargo si tenemos en cuenta 
que existe en este tipo de interceptación, 
un desnivel apreciable entre las alturas del 
caza y del hostil, la superficie aparente 
que presenta el blanco es mayor y las dis- 
tancias de detección observadas en este ti- 
po de interceptaciones, son muy aceptables 
incluso con cazas de la generación 2 de 
Mach cuyo poder reflectante es pequeño. 


Al tratar la problemática de la intercep- 
tación vimos que el tiempo que dura la 
Distancia Relativa, 
Velocidad Relativa 


Este cociente habrá de tenerse muy pre- 
sente en este tipo de presentación, ya que 
su valor deberá ser inferior a la suma de 
las demoras que acabamos de considerar. 


fase final es el cociente 


Consideraciones finales. 


Las cualidades que posee el C-11 de te- 
cho muy elevado, gran velocidad horizon- 
tal, aceleración rápida, velocidad ascenslo- 
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nal importante, excelente maniobrabilidad 
y estabilidad en el tiro, dejan suficiente 
margen al piloto para que pueda explotar 
las posibilidades de su vehículo según las 
características del objetivo. 


—Objetivos clásicos. (Inferiores a 


50.000 pies y subsónicos). 


Las características del C-11, hacen posi- 
ble el empleo de cualquier arma, e 1gual- 
mente cualquier presentación resulta 
factible contra este tipo de objetivos; 
sin embargo es conveniente tener en 
cuenta los siguientes consejos prácticos: 


a. Interceptación con misil. 


Los aviones modernos van en su ma- 
yoría equipados de sistemas detecto- 
res de ataque. Para conservar la sor- 
presa, que es un factor primordial en 
la ejecución de la misión de un caza, 
es necesario blocar el radar en el 
interior del campo de utilización del 
arma, justo antes del disparo. 

Siempre que sea posible. efectuar la 
pasada por el sector trasero que limita 
las posibilidades de ser visto y aumen- 
ta las probalidades del tiro en desni- 
vel. 


Es importantísimo, efectuar la aproxi- 
mación por debajo del nivel de forma- 
ción de estelas. Las características del 
Matra permiten el disparo con gran 
desnivel. 


b. Utilización de una pareja. 


El combate ofensivo de un C-11 aisla- 
do, es posible si la vigilancia y el po- 
der de detección del radar a tierra son 
grandes. No obstante, es más aconseja- 
ble emplear siempre que sea posible 
una pareja con armamento mixto (un 
avión con misil infrarrojo y el otro 
con electromagnético). Esto permitirá 
aumentar la seguridad y apoyo mu- 
tuo, las probabilidades de tiro en fun- 
ción de las condiciones encontradas, y 
por último las posibilidades de éxito 
en el caso de acciones evasivas. 
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—Objetivos de altas características. 
(Superiores a 50.000 pies o supersónicos). 


En estas interceptaciones, en las que 
con facilidad se llega a los límites de 
empleo del material, y los imperativos 
técnicos pesan más que los tácticos, es 
donde el conocimiento del campo de 
utilización del arma y los niveles adqui- 
ridos por el piloto y el controlador jue- 
gan un papel importantísimo. 


La presentación con cruce delantero, 
permite intervenir sobre objetivos que 
vuelan a Mach 1,4, acelerando el caza 
hasta velocidades de 1,7 a 1,8. Por enci- 
ma de esta velocidad de 1,4 es aconseja- 
ble la presentación cara a cara. En cual- 
quier caso conviene tener bien claro los 
extremos siguientes: 


a. Consideraciones sobre el Hostil. 


Dadas las características del hostil ca- 
be distinguir dos casos: 


— Altura < 55.000 pies y velocidad € 
1,75: Emplear C-11 en versión nor- 
mal. 


— Altura > 55.000 pies y velocidad > 
1,75: Emplear C-11 en versión cohete. 


b. Utilización de úna pareja. 


En este tipo de misión, la velocidad 
del interceptador es su propia defensa. 
Por otro lado, el control de tierra es 
esencial y el margen de maniobra po- 
sible muy escaso por lo que no es 
aconsejable el empleo de una pareja. 


Sin embargo la utilización de dos o 
más aviones controlados separadamen- 
te a intervalos de 10 millas como 
mínimo, puede suplir las posibilidades 
de fallo en el conjunto misil-radar de 
a bordo, las acciones evasivas del obje- 
tivo, o un error en la presentación. 


En este tipo de misión es fundamental 
que el controlador de interceptación co- 
NOZCA: | 


— Las posibilidades del sistema de armas 
y los perfiles de interceptación para 
cada caso encontrado. Los segundos 
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que se ahorren en el tiempo de reac- 
ción pueden ser vitales. 

— Las técnicas de interceptación, y que 
tenga siempre presente que en misio- 
nes de altas características toda ma- 


niobra va en detrimento de la veloci- 
dad. 


—Que el problema de la recuperación 
puede resultar una parte muy crítica 
de la misión, por lo que deberá pla- 
nearla con anticipación, coordinar con 
las agencias de tráfico, y saber perfec- 
tamente las alturas Óptimas de retor- 
no, consumos estimados, distancia del 
descenso económico, ... etc. 


— Objetivos a baja cota. 


Los radares actualmente en servicio 
tienen posibilidades de detección limita- 
das aunque no despreciables. 

La utilización del radar de a bordo es 
problemática a causa de los ecos del 
suelo. Si se utiliza adecuadamente el 
mando de reducción de ganancia del 
Cyrano con la escala ampliada de 5 mi- 
llas, estos problemas deben atenuarse. 


En este tipo de misión, los cañones son 
el arma primaria; es preferible usar el 
Matra infrarrojo en lugar del electro- 
magnético. 

El piloto deberá esforzarse en adquirir 
el contacto visual del objetivo; sus cuali- 
dades de agudeza visual y de rapidez en 
la concepción de la maniobra más ade- 
cuada, son los elementos fundamentales 
en la conducta de este tipo de combate. 


El elemento mínimo contra este tipo de 
objetivos debe ser la pareja; el elemento 
ideal es la patrulla de cuatro. 


Conclusiones. 


A la vista de los parámetros que acaba- 
mos de estudiar podemos deducir: 


— Que es necesario un incremento de ve- 
locidad del caza sobre la del hostil para 
que la interceptación pueda ser manejada 
en condiciones excelentes, para ello la ve- 
locidad del caza debe ser 1,3 veces la del 
hostil. ( 
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—Que la interceptación de un descono- 
cido cuya velocidad sea superior a 1,4 de 
Mach, exige para tener buenas probabilida- 
des, ser efectuada en presentación cara a 
cara. 


— Que cuando la velocidad del hostil es 
superior a 1,75 de Mach o su altura ma- 
yor de 55.000 pies, se impone el empleo 
del C-11 en su versión cohete. 


— Que en las presentaciones cara a Cara, las 
velocidades de encuentro, estarán limita- 
das por la demora en el blocaje radar más 
los retardos incomprimibles en el proceso 
del disparo. 


Las principales características del C-11 
son: 


—Fácil y rápida recuperación después 
de una misión (7 minutos y medio prome- 
dio de recuperaciónes de la versión normal 
durante la Guerra de los Seis Dias; 12 a 
14 minutos en versión cohete durante el 
concurso de defensa de la NATO Air 
Cent). 


— Alto índice de disponibilidad en de- 
terminadas condiciones (98% en Israel du- 
rante la Guerra de los Seis Dias; 100% en 
España, Desfile de la Victoria de 1971). 


— Conseguir despegues en alarma en me- 
nos de dos minutos con todos los sistemas 
del avión operativos. | 


— Capacidad de intervenir en su versión 
cohete, contra objetivos que vuelan fuera 
del campo de utilización operativa de los 
interceptadores de la generación de 
2 de Mach. 
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—Su mantenimiento económico dentro 
de su generación. 


— Las posibilidades de un rápido des- 
pliegue sin grandes servidumbres gracias a 
su arranque autónomo, su sistema tele- 
briefing y el poder de operar desde su- 
perficies semipreparadas. 


Todo esto unido a las prestaciones del 
Matra 530, hacen de este conjunto un sis- 
tema de armas muy eficaz. Sin embargo 
esta eficacia se desmorona si no está res- 
paldada por: 


— Una doctrina de empleo apropiada. 


— Unos servicios de Mantenimiento y 
Abastecimiento adecuados. 


— Una red de alerta y control en con- 
sonancIa. 


— Un elevado nivel profesional de pi- 
lotos, controladores y mecánicos especia- 
listas. 


Si alguna de estas premisas falla, podre- 
mos entonces aplicar a este sistema la fra- 
se del General Galland: “La caza es por 
definición un arma de élite. Al confiar a 
pilotos seleccionados, aparatos de un pre- 
cio inimaginable, concebidos por ingenie- 
ros de genio y ejecutados por especialistas 
concienzudos, creamos un instrumento de 
una eficacia extraordinaria, pero también 
de una delicadeza extrema. Este instru- 
mento cortante como una hoja de afeitar, 
que es preciso utilizar con mano a la vez 
segura y sensible. Pero si nos servimos de 
ella como de un cuchillo de carnicero, no 
hay que extrañarse de ver como se embo- 


? 


ta. 
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HISTORIAL DE LOS JUNKERS JU-52 


VIII 


33.—Fase final de la batalla del Ebro 


Cuando la 1.? Escuadra volvió a Cala- 
mocha habían pasado las horas de zozobra 
internacional por la cuestión de las mino- 
rías alemanas en Checoeslovaquia, que se 
zanjó en contra de los intereses de este país 
en la conferencia de Munich, y se habían 
disipado los temores de una inminente 
guerra mundial. 


La contraofensiva nacional se reanudó 
por los mismos lugares del mes anterior. 
Los Ju-52 salen a la zona de combate una 
vez el 19 de septiembre y dos veces cada 
uno de los 20 a 24. A la consabida anti- 
aérea se unió el ataque de los cazas en el 
primer servicio del día 22. Los objetivos 
seguian señalándose en el sector de Gan- 
desa y, en los últimos días del mes, en el 
vecino de Corbera. 


En los siete servicios efectuados en los 
primeros cinco días de octubre siguen citán- 
dose los mismos objetivos. A partir del 7 de 


104 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 


Tte. Coronel Ingent-ro Aeronáutico 


este mes, los partes se refieren con insis- 
tencia a la Venta de Camposines y a Cuatro 
Caminos y alguna vez a Fatarella. Conti- 
nuaba paso a paso la tenaz pugna para ' 
hendir el frente de la cabeza de puente por 
el centro y cortar el enlace de los cuerpos 
de ejército V y XV del enemigo.. 


A final de octubre se decidió el asalto 
final de las posiciones clave del Cuerpo de 
Ejército V en la Sierra de Cavalls, misión 
que fue encargada al recién creado Cuerpo 
de Ejército de Maestrazgo. Una vez más 
García Valiño y Lister frente a frente. 


Para este asalto final, la 1.? Escuadra fue 
destinada al aeródromo de Alfamén, 
adonde se trasladó desde Calamocha el 22 
de octubre. El primer servicio desde el 
nuevo campo se llevó a cabo el día 28. A 
partir del 30 y hasta el 7 de noviembre, los 
Ju-52 salen dos veces por jornada al recodo 
del Ebro, excepto los días 1, 3 y 6 de no- 
viembre. pos 


El 31 de octubre el teniente coronel 
Eduardo González Gallarza llevó de Alfa- 
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mén a Palma de Mallorca a Nicolás Franco, 
para que asistiera a las honras fúnebres por 
su hermano Ramón Franco, muerto en 
acción de guerra pilotando un hidroavión 
Cant-Z-506. Con Franco murió el teniente 
de navio Melchor Sangro, antiguo tripu- 
lante de Ju-52. La vuelta se efectuó el 1 de 
noviembre, con toma de tierra en Zaragoza 
y posterior continuación hasta Alfamén. 


Del 7 al 14 de noviembre los Ju-52 si- 
multanearon las misiones al arco del Ebro 
con otras a la cabeza de puente nacional de 
Seros, al otro lado del Segre. 


El 16 de este mes fueron felicitadas to- 
das las unidades “aéreas en Orden General 
del Aire, por su actuación en la dura batalla 
del Ebro. 


En el otoño de 1938 hubo muchos cam- 
bios en los mandos de la 1.?* Escuadra. 
Modesto Aguilera sucedió a Luis Roa en el 
mando del segundo grupo. A las Escua- 
drillas del 2G-22 volvieron de jefes los vete- 
ranos capitanes Eduardo Prado y Luis Ben- 
goechea, que ya habían mandado escua- 
drillas de Ju-52 en 1937. Estas escuadrillas 
habían sido mandadas en el verano de 1938 
por los capitanes Zaragoza y Díaz Rodrí- 
guez. En las jefaturas de los grupos, Luis 
Díaz de Rivera y Luis Roa siguieron hasta 
principios de 1939, época en que fueron 
sustituidos por los también comandantes 
Antonio Vázquez y Modesto Aguilera. Pina 
continuó mandando la primera escuadrilla 
hasta el final de la guerra, pero Presa dejo la 
segunda en manos de Benavides, quien, 
en 1939, transfirió el mando al capitán pro- 
visional Eugenio Gross. 


34.—Traslado a Lanaja 


Acabada la hatalla del Ebro, la 1.? Escua- 
dra fue a León a reacondicionamiento del 
material y allí permaneció hasta el 30 de 
noviembre. 


En los primeros días de diciembre los 
Junkers efectuaron cuatro servicios de gue- 


rra desde Alfamén, en el último de los 


cuales el avión que llevaba a Novo de obser- 
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vador recibió dos impactos en los planos 
volando al S.W. de Segorbe (día 5). 


Alfamén quedaba muy lejano como base 
de partida en la proyectada ofensiva sobre 
Cataluña, debido a lo cual la 1.? Escuadra 
recibió orden de traslado a Lanaja, detrás 
de la Sierra de Alcubierre, junto a Palla- 
ruelo, nombre con que era conocido en los 
relatos del adversario, 


El viaje a Lanaja se efectuó el 9 de di- 
ciembre pero los Junkers no empezaron a 
operar desde este aeródromo hasta el 
día 20, pues la ofensiva se retrasó dos veces 
por mal tiempo. 


Las jornadas del 21 y 22, en vísperas de 
la ofensiva, la actividad de los Ju-52 fue 
grande. En uno de los servicios cuya misión 
era bombardear concentraciones de tropas 
y polvorines en el Sector de Adrali—Seo de 
Urgel, la explosión de un polvorín provocó 
la parada de un motor del avión en que iba 
Troyano de tripulante. 


El 23 de diciembre comienza el asalto de 
las tropas de tierra, con niebla y en medio 
de una tormenta de nieve; en el sector nor- 
te, el asignado a las brigadas Aéreas espa- 
ñolas, la nevada fue especialmente copiosa, 
pero el frío no era tan intenso como en 
Teruel el año anterior. Los Ju-52 mantu- 
vieron calma absoluta el 23, pero salieron 
por dos veces el día de Nochebuena, con . 
tres horas veinticinco minutos de vuelo 
total, y en otras varias jornadas hasta el 7 
de enero. El segundo servicio del día 27 fue 
nocturno, así como el segundo del 1 de 
enero. A partir del 29 de diciembre volvió a 
encontrarse frecuente reacción antiaérea, 


La resistencia enemiga, salvo la desban- 
dada inicial del XII Cuerpo de Ejército en 
la cabeza de puente de Serós, era enérgica, 
comienza a ceder el 3 de enero, fecha en 
que se completa el envolvimiento de Artesa 
de Segre, localidad que es ocupada al día 
siguiente, mientras en el flanco sur el 
Cuerpo de Ejército de Navarra logra, al fin, 
abrirse paso hacia Borjas Blancas. 


El 4 de enero el Ejército Popular de la 
República comienza la fuerte maniobra de 
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diversión de Pozoblanco, que inicialmente 
alcanza un notable éxito, pero que se 
desencadenó demasiado tarde para poder 
tener influencia decisiva en el desenlace de 
la batalla de Cataluña. 


Este mismo día los Ju-52 actúan en 
apoyo de los navarros, sobre la carretera de 
Lérida a Reus, más al sur de su sector hab1- 
tual de operaciones. El día 5 las tropas del 
general Solchaga ocupan Borjas Blancas y el 
6 Vinaixa, lo que sitúa a los navarros en 
disposición de avanzar hacia Valls y Tarra- 
gona. 


Los Junkers no pudieron asistir a este 
brillante avance. El 6 y el 7 efectuaron los 
últimos servicios de guerra en Cataluña, a 
los sectores de Artesa de Segre y Ullde- 
molins respectivamente, y después recl- 
bieron orden de trasladarse al Sur. 


35.—La 1.? Escuadra es destinada al Sur 


Como ya hemos dicho, el 4 de enero 
de 1939 el grupo de Ejércitos Centro-Sur 
había lanzado una peligrosa ofensiva en el 
sector de Peñarroya-Pozoblanco. Este es- 
fuerzo desesperado sólo consiguió la salida 
de Cataluña de una de las veintinuna divi- 
siones atacantes y de parte de la aviación. 


La 1.2? Escuadra se trasladó de Lanaja a 
Mérida, el 12 de enero, en un vuelo de cua- 
tro horas y media. El mismo día completó 
los 25 minutos que le restaban hasta Ba- 
dajoz, su punto de destino provisional. 


El día anterior se había desencadenado 
en el sur de España un fuerte temporal de 
lluvias, que colaboró a la paralización de la 
primera fase de la ofensiva enemiga. El 
terreno del aeródromo de Las Bardocas 
(Badajoz) quedó tan blando que las ruedas 
de los aviones se hundieron hasta los bujes. 


El día 17, aún con mal tiempo, el Ejér- 
cito de Extremadura insiste en el ataque. El 
objetivo fundamental es el cerco de las tro- 
pas que defienden Sierra Tranera, ya que 
los resulta imprescindible ampliar el bo- 
quete de entrada y abrir líneas de comun:- 
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caciones eficaces para dar seguridad a las 
tropas que se hallaban en el interior de la 
bolsa conquistada. 


El 19 los Junkers consiguieron despegar 
de Badajoz y trasladarse a Peñaflor, en la 
provincia de Córdoba, desde donde co- 
mienzan a actuar el 20, día que salen dos 
veces al frente, así como el 22 y el 23 de 
enero. El 21 no hubo actividad aérea por 
mal tiempo. El Ejército de Extremadura 
lanza sus postreros ataques el día 23, fecha 
en que murió en combate aéreo el as na- 
cional Manuel Vázquez Sagastizábal. Al día 
siguiente, en plena contraofensiva nacional 
chocan en el aire los Fiat de Mendía y Pe- 
rico Lacalle, que caen en paracaídas en 
campo enemigo. 


El 25 se reconquista Fuenteovejuna y el 
27 enlazan las dos agrupaciones contra- 
atacantes, a cuyo frente están los generales 
García Escámez y Muñoz Castellanos. El 4 
de febrero quedó restablecida la línea ini- 
cial del frente, a un tiempo que en Cataluña 
se llegaba a Gerona. En esta última fase de 
la contraofensiva la actividad de los Ju-52 
es mucho menor, ya que sólo despegan los 
días 24, 27 y 30 de enero. 


El 26 de enero el General Jefe del Aire 
transmitió la felicitación del Generalísimo 
por la actuación en la campaña de Cata- 
luña. 


36.—Ultimas acciones 


Terminada la batalla de Pozoblanco, el 6 
de febrero el comandante Aguilera se de- 
dico por dos veces a la prueba de bombas, 
con el avión 22-69, Los días 9 y 10 los 
Ju-52 realizaron tres servicios nocturnos, al 
campamento al suroeste de Belálcazar y a 
combatir el tráfico de Almadén a la esta- 
ción de Chillón y a Alcarecejo. El 11 de 
este mes salen por dos veces a bombardear 
las estaciones ferroviarias de este último 
punto y de Belalcázar. 


Los Junkers bombardearon el puerto de 
Almería las noches del 19 y 26 de febrero, 
desde el aeródromo de Málaga, al que se 
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habían trasladado el 16 del mismo mes, 
para regresar a Peñaflor el 28. 


El 1 de marzo la 1.2? Escuadra bom- 
bardea de noche la estación ferroviaria de 
Chillón y en un segundo servicio el Vértice 
Pachena. 


Por la Instrucción General del Ejército 
del Aire de 20 de febrero de 1939, dada en 
Zaragoza, la 1.? Brigada Aérea debía haber 
pasado a desplegar en Mérida y Azuaga, 
aeródromo al que debía pasar asimismo el 
grupo de caza Fiat 2-G-3, que ahora ope- 
raba desde Posadas, junto a Penñaflor.. Los 
traslados debian quedar terminados el 5 de 
marzo, 


Con motivo de los sucesos de la Base 
Naval de Cartagena, el 6 de marzo la 1.* 
Escuadra se trasladó a Sevilla y luego a Gra- 
nada, efectuando desde este aeródromo un 
reconocimiento y bombardeo nocturno de 
esta Base Naval, de 3 horas 55 minutos de 
duración, en donde recibieron a los Ju-52 
con reflectores y antiaérea. La Escuadra 
volvió a Peñaflor dos días después. 


En el resto del mes realizó otros cinco 
servicios de guerra desde Peñaflor, los días 
9, 10, 11, 13 y 17, a la vuelta del último de 
los cuales tomó tierra en Azuaga, aunque 
de nuevo regresó a Peñaflor el mismo día. 
En esta época murió súbitamente, en Palma 
del Rio, el alférez Santiago Gisbert, vic- 
tima del tifus exantemático. Manuel María 
Echevarría, aquejado de la misma enfer- 
medad, fue trasladado al Hospital de Se- 
villa, donde no pudieron salvarle la vida. 


El 24 de marzo la 1.? Escuadra se des- 
plaza a Velada (Talavera de la Reina) y de 
allí parte para cumplir una misión de guerra 
al día siguiente, a dos kilómetros al Sur de 
Dos Barrios. El 27 sale en misión de bom- 


bardeo al sector de Toledo y de reconocl- - 


miento de Madrid y el 28 da seis pasadas de 
reconocimiento sobre esta ciudad mientras 
las tropas de tierra penetraban sin lucha en 
su interior. 


Los últimos vuelos de la 1.2? Escuadra 
antes del final de la guerra son el viaje a 
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Alcalá de Henares del día 30 y el retorno a 
Velada del mismo día. 


-37.—Oficiales destinados en la 1.? Escuadra 


en 1939' 


Jefe de la Escuadra: 

Teniente Coronel Eduardo González Gallarza. 
Jefe del Grupo 1-G-22: 

Comandante Antonio Vázquez Figueroa. 
Jefe de la 1.* Escuadrilla: 

Capitán Francisco Pina Alduini. 


Jefe de la 2.? Escuadrilla: 
Capitán prov. Eugenio Gross Huertas. 
Pilotos del Grupo: 


Teniente Lisardo Pérez Meléndez. 

Teniente prov. Ernesto Nienhuisen Cleven 

Teniente prov. Juan José Sánchez Cabal 

Teniente prov. Gabriel Martínez García 

Teniente prov. Juan Machuca Ruiz 

Teniente prov. Carlos Fernández Roca 

Teniente prov. Julio Alegría Caamaño * 

Alférez prov. Alfonso Murga Saiz de Carlos 

Alférez prov. Luis Calatrava Páramo 

Alférez prov. Alejandro Bermejo Matías 

Alférez prov. Fausto Santaolalla Murcianó 

Alférez prov. Manuel Rodiles Monreal 

Alférez prov. Luis Torres Lineros 

Alférez prov. Feliciano Montero González 

Alférez prov. Isidro Mariño Fernández de Esquina 
Tripulantes del Grupo: 

Teniente prov. José Pratmarsó Parera 

Teniente prov. Julio Fernández Castaño 

Alférez prov. Manuel M.?* Echevarría Iraolagarcía. 

Alférez prov. Jesús Urdiales Martínez 

Alférez prov. José Luis Muñoz Pérez (luego a DO-17) 

Alférez prov. Jjosé M.? Vergara Jáuregui 

Alférez prov. Luis Losada Delgado 

Teniente prov. César Boente Cano 

Teniente prov. Leopoldo Izu Muñoz 

Teniente prov. Pedro de la Torre Martínez 

Teniente prov. Antonio Flores Gallego 

Teniente prov. Manuel García Gómez 


Oficiales radiotelegrafistas: 


Alférez Segundo Hernández González 
Alférez César Ibeas de Román 


Jefe del Grupo 2-G-22: 

Comandante Modesto Aguilera Morante 
Jefe de la 1.% Escuadrilla: 

Capitán Eduardo Prado Castro 
Jefe de la 2.4 Escuadrilla: 

Capitán Luis Bengoechea Baamonde 
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Pilotos del Grupo: 


Teniente Eugenio Pérez Sánchez 

Teniente Vicente Alonso del Valle 

Teniente de compl. Jerónimo García Mellado 
Teniente prov. Carlos de la Piñera Santoro 
Teniente prov. Fernando Alvarez Cadórniga 
Teniente prov. Antonio Rodríguez Pardo 
Teniente prov. Alberto Cramazón Alvarez (en curso 
V.S.V.) 

Alférez prov. José M.* García Echevarría 
Alférez prov. Eduardo Núñez Lago 

Alférez prov. Ignacio Ortiz Arana 

Alférez prov. Eugenio Martínez San Vicente 
Alférez prov. Enrique Villar Carreto 

Alférez prov. Antonio Ortiz Setién 

Alférez prov. Indalecio Rego Fernández 
Alférez prov. Juan Antonio Lázaro Benítez 
Alférez prov. Rufino Orejas Canseco 

Alférez prov. Félix Redondo Marín 


Tripulantes del Grupo: 


Teniente prov. José M.? Novo Gonzalez 
Teniente prov. Antonio García Ramal 
Teniente prov. Carlos Dolz Espejo 

Alférez prov. Manuel Troya Millá 

Alférez prov. Leandro Fernández Rodríguez 
Alférez prov. Santiago Gisbert Gisbert 
Alférez prov. Francisco López Mayo 
Teniente prov. José M.? Román Arroyo 
Teniente prov. Jorge Molina Junyols 
Alférez prov. José Juega Boudón 


Oficial radiotelegrafista: 

Alférez Salvador Ballesta Gil 
Oficial fotógrafo: 

Alférez Manuel Cabello de Mena 
Jefe de mecánicos de la Escuadra: 


Alférez Donato Audina Casamayor 


38.—Resumen de la actuación de los Ju-52 
en la Guerra de Liberación 


Al no haber podido localizar los libros de 
operaciones de los grupos ni de las escua- 
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drillas, con la excepción de la escuadrilla de 
Prado en el otoño de 1936 e invierno 
1936-37, para los datos estadísticos nos 
basamos en las cartillas de vuelo del ametra- 
llador-bombardero José Ramón Blasco 
Lavín y el observador José M*, Novo Gon- 
zález (probablemente los más representa- 
tivos de la actuación del 1-G-22 y 2-G-22 
respectivamente) y en los datos aparecidos 
en un artículo publicado en la Revista 
Aeronáutica de septiembre de 1942. 


Es de suponer que los aviones tendrían 
una actividad ligeramente superior a la de 
los tripulantes más activos, haciendo las 
cuentas sobre los doce aviones de plantilla, 
ya que dichos tripulantes disfrutarían de 
algún permiso y sufrirían alguna indispo- 
sición a lo largo de tres años de campaña. 
De aquí que parezcan razonables los 5,400 
servicios de guerra que indicaba la Revista 
citada, que distribuidos entre doce aviones 
nos da un promedio de 450 servicios por 
avión en plantilla, De hecho, cada Ju-52 
efectuaría un número de salidas bélicas 
bastante inferior a 450, ya que de la 1.? 
Escuadra dependieron bastantes más de 
doce Ju-52; pero entre todos ellos sumarían 
los 5.400 servicios de guerra aceptados. 


En cuanto a las horas de vuelo totales 
indicadas por la Revista, 13.000, nos 
conducen a un promedio de 1.083 horas 


por avión de plantilla y a casi dos horas y 
media de vuelo -por servicio de guerra. 
Quizá se incluyan las horas de vuelo de 
los cuatro Ju-52 de Iberia, pues el prome- 
dio de Blasco y Novo es algo menor. 
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La carga lanzada según la Revista, 
6.500 toneladas de bombas, supone unos 
12.000 Kg. por servicio, que equivale a la 
distribución más frecuente: 4 bombas de 
50 Kg. en cada uno de los 6 lanzabombas. 
La carga era mayor cuando se llevaban 
6 bombas de 250 Kg. y menor si se utili- 
zaban 16 bombas de 10 Kg. o 144 bombas 
de 1Kg. en cada lanzador. También se 
hacían cargas mixtas. 


Analizando el cuadro anterior vemos que 
las cifras no son tan frías e inexpresivas 
como habitualmente se nos quiere hacer 
creer. Las casi tres horas de vuelo por ser- 
vicio de guerra de 1936 nos evocan los tras- 
lados constantes de los primeros meses de 
guerra para poder atender con pocos avio- 
nes los numerosos teatros de operaciones 
de aquellos días. El promedio superior a 
30 horas de vuelo por mes (casi 60 en sep- 
tiembre) recuerdan la despreocupación por 
la caza adversaria, a pesar del avión perdido 
ante Toledo. 


La actividad reducida de 1937 trae a la 
memoria la llegada de los ““Chatos” y “Ra- 
tas”, las duras jornadas del Jarama, la apart- 
ción de la caza nocturna, etc. En todo este 
año, sólo en el mes de agosto, cuando la 
campaña de Santander y el principio de la 
batalla de Belchite, se superaron los 15 
servicios de guerra y las 30 horas de vuelo, 
pero en dicho mes se sobrepasaron amplia- 
mente, ya que el 1-G-22 llegó a realizar 
29 misiones bélicas y cerca de 50 horas de 
vuelo. El 2-G-22 se quedó muy por debajo 
en servicio de guerra, pues no operó en San- 
tander. De aquí que Novo quede por detrás 
de Blasco en 1937, aunque este dejase de 
volar algún tiempo después de su derribo. 


La fantástica actividad de 1938 de- 
muestra la superioridad aérea nacional. en 
este año, pues la mayor parte de los ser- 
vicios fueron diurnos y en frentes calientes, 
lo que exigía una segura protección de 
caza. La apoteosis de los Ju-52 coincide 
con el mes de agosto de este año, mes en el 
que, entre el Ebro y Extremadura, se 
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vuelan más de 86 horas y se cumplen 38 
misiones de guerra. 


Poco antes, por Boletín Oficial del Es- 
tado núm. 603, de 17-6-38, la 1.* Escuadra 
de Junkers había sido recompensada con la 
Medalla Militar colectiva, en mérito a su 
larga y abnegada actuación desde agosto de 
1936. 


Septiembre y octubre también vieron 


superar los veinte servicios de guerra por 


mes y aproximarse a las 50 horas de vuelo. 


39.—Caídos en Ju-52 


. Capitán Francisco Díaz Trechuelo Benjumea 
. Capitán Eustaquio Ruiz de Alda 

. Sargento Quintín Segovia Martínez 

. Alférez prov. Jenaro Lucas Martínez 

. Sargento César Ledesma Ramos 

. Cabo Antonio Nieto González 

. Capitán Augusto Aguirre Vila 

. Capitán José Calderón Caztelu 

. Alférez prov. Francisco Taillefer Gi 

10. Cabo Felipe Gómez Rojas 

11. Capitán'de compl. Cándido Pardo Pimentel 
12. Comandante Andrés del Val Núñez 

13. Tenienté prov. Félix Alvarez Pardo 

14. Teniente prov. Eloy Becedas Harina 

15. Sargento Mario Ginés Martín 

16. Guardia Civil Juan Hitos Pulido 

17. Teniente Julio Ercilla García 

18. Alférez prov. José Montel Touzet 

19. Teniente prov. José Iñiguez Sanchez Arjona 
20. Alférez prov. José Luis Larrazábal Barrios 
21. Sargento Juan Pérez Vázquez 

22. Capitán Carlos M. Muntadas S.Prim 

23. Teniente Uselod Marchenco 

24. Alférez prov. Abelardo Carazo Calleja 

25. Sargento Federico Romero Teixeira 

26. Cabo Angel Aparicio Fernández 

27. Alférez Santiago Gisbert Gisbert (enfermedad) 
28. Alférez Manuel M.i Echevarría Iraolagarcía (enfer- 
medad) 


NOJA M em Na 


40.—Breve historial de los caídos en Ju-52. 


El capitán Díaz Trechuelo estaba de per- 
miso al iniciarse el Alzamiento. Se incor- 
poró.a Tablada inmediatamente y empezó a 
volar en los Ju-52 en cuanto llegaron a 
España. Recibió el mando de una de las tres 
primeras escuadrillas y, a su frente, volando 
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bajo sobre Badajoz el día de su ocupación, 
fue alcanzado por un disparo de tierra y 
murió sobre los mandos del avión. El ge- 
neral Franco impuso la Medalla Militar a su 
cadaver. 


Eustaquio Ruiz de Alda, hermano de 
Julio, el triunviro de Falange, comienza el 
Movimiento como teniente de las Fuerzas 
Aéreas de Africa. Se incorpora a la escua- 
drilla de Carrillo, que desde la pérdida de su 
avión en Bargas pasó a llamarse “Los To- 
ledo”. 


El Sargento Quintín Segovia comenzó la 
guerra como cabo piloto volando en los 
Breguet de Sevilla y Córdoba, y en sep- 
tiembre pasó a los Ju-52. 


Jenaro Lucas Martínez, sobrino de Mar- 
tínez Mejías, se incorporó a los Ju-52 al 
acabar el curso de alférez provisional. 


El Sargento César Ledesma Ramos, her- 
mano de Ramiro, era cabo mecánico al ini- 
ciarse el Alzamiento. 


Antonio Nieto, actuaba de ametrallador- 
bombardero. 


Augusto Aguirre comenzó a volar en los 
Ju-52 en octubre, como observador cuando 
se formó la 4.* Escuadrilla. Alcanzado por 
un disparo el 4-11-36 sobre el frente de 
Madrid, murió en el hospital el 21 del 
mismo mes. Se le concedió la Medalla Mi- 
litar, 


José Calderón estaba destinado en Lo- 
groño y voló en el Norte en Breguet y. 
Fokker. Se hizo cargo de los “Toledo” en 
diciembre, cuando Carrillo fue destinado a 
los He-46. Fue condecorado con la Lau- 
reada por su heróica actuación en el Ja- 
rama, 


Francisco Taillefer, segundo piloto de 
Calderón, era piloto civil de anteguerra y 
acababa de aprobar la transformación. 


Felipe Gómez Rojas actuaba de ametralla- 
dor-bombardero. 
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Pardo Pimentel se fugó de Getafe el 18 
de julio en compañía de Salas y Tasso. Voló 
inicialmente en los Breguet del Norte y se 
incorporó a los Ju-52 en diciembre, cuando 
se formaron las escuadrillas 5.2 y 6.2. Su 
avión explotó en vuelo. 


Andrés del Val se acababa de pasar de 
Madrid y no estaba destinado en los Ju-52. 
Iba de segundo piloto de Pardo Pimentel. 

Félix Alvarez Pardo y Eloy Becedos 
Harina eran de la 1.2 promoción de tri- 


pulantes y desde enero volando en los 
Junkers. 


Mario Ginés era el mecánico y Juan 
Hitos el radio del avión de Pimentel. 


Ercilla era brigada piloto en Logroño en 
julio de 1936 y voló en Breguet en el Norte 
antes de pasar a los Ju-52. Su avión explotó 
en el aire. 


Montel pertenecía a la 2.? promoción 
normal de pilotos e Iñiguez y Larrazábal a 
la 1.? y 2.? promoción de tripulantes res- 
pectivamente. Pérez Vázquez era el mecá- 
nico habitual de Haya. 


Montadas se incorporó al Alzamiento en 


- Burgos y desde su aeródromo voló en Dra- 


gón y Fokker. En octubre de 1936 fue des- 
tinado a la 4.? escuadrilla de Ju-52. 


Marchenco era ruso blanco y pertenecía 
a la escala de complemento del Arma de 
Aviación. Algunas personas le achacan la 
idea del Puente Aéreo del Estrecho. Se 
incorporó en marzo de 1937, mes en que 
ascendió a teniente, a la Escuadrilla de 
Vuelo Nocturno de Haya y ya siguió siem- 
pre con él. Fue derribado por un caza noc- 
turno sobre el aeródromo de Sariñena. 


Carazo era del 2.” curso de tripulantes, 
Romero Teixeira era mecánico de los Ju-52 
desde 1936 y Aparicio actuaba de ametra- 
llador-bombardero. Gisbert y Echevarría 
eran del 6.” curso de tripulantes, que fina- 
lizó en abril de 1938; siempre estuvieron en 
los Ju-52. 
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EL TRABAJO SOBRE ”EL SECUESTRO DE AERONAVES”, 
DEL FISCAL DE LA TERCERA REGION AEREA 


(A MODO DE PROLOGO) 


Con escasa diferencia de tiempo han aparecido dos inte- 
resantes trabajos sobre un mismo tema, muy actual: El 
apoderamiento o secuestro de aeronaves, que con esas dos 
denominaciones los comprenden sus respectivos autores, 
el Dr. Enrique Mapelli, Jefe de la Asesoría Jurídica de 
“Iberia” (Editorial Tecnos) y el Comandante Auditor del 
Aire, José M4 Pujadas de la Sota, Fiscal de la 3% Región 
Aérea, 


Se da la circunstancia de que ambos tratadistas no han 
podido conocer sus mutuas elaboraciones doctrinales, a 
pesar de las muchas coincidencias que en ellos convergen, 
Por haberse publicado en esta Revista una muy acertada 
recensión o comentario crítico del libro del Dr. Mapelli, 
debida a la pluma de Ramión Salto Pelaez, me corresponde 
a mí el encargo, que cumplo gustoso, del Comandante 
Pujadas, que estuvo a mis Órdenes en Zaragoza, de poner 
un prólogo a este trabajo suyo, que sirvió brillantemente 
para la obtención del Diploma de Derecho Penal en el 
Ejército de Tierra. 


La sistemática del “secuestro de aeronaves” 


El estudio del delito en el trabajo que vamos a €xa-. 
minar, lo hace el Comandante Pujadas con firme pulso 
constructivo y una muy afortunada sistemática penal. 
Después de una introducción que comprende atinadas 
observaciones sobre la libertad y seguridad del transporte 
aéreo, entra en el examen del “tipo”, analizando la termi- 
nología propuesta y las diversas definiciones doctrinales, 
para seguir con el minucioso examen de los elementos que 
lo integran y que para él son el acto ilícito, el hecho del 
apoderamiento, la violencia, que la aeronave esté en vuelo, 
y el discutible factor, para la consumación, del logro o no 
de la desviación de la ruta. 


La naturaleza jurídica de este delito la contempla 
Pujadas en el preciso marco de un delito internacional y 
aeronáutico, para abordar en la cuarta parte la jurisdicción 
aplicable, y en la siguiente todo lo relativo al agente, 
motivos y peligrosidad. La lucha contra esta modalidad 
delictiva se estudia en el Capítulo 6.”, con las medidas 
preventivas y represivas, y el trabajo se cierra con muy 
acertado comentario acerca de la búsqueda de las solu- 


Por GABRIEL MARTINEZ GARCIA 
Coronel Auditor de la 1% Región Aérea 


ciones a este grave problema, tanto en el ámbito nacional 
como el internacional, a la luz de los Convenios, lo que le 
convierte en una muy meditada y ordenada exposición. 


El problema de la tipificación del delito en la doctrina 


El tema de los secuestros aéreos o del apoderamiento 
de aeronaves, según la terminología que se adopte, está 
produciendo ya, lógicamente, rios de tinta en la doctrina 
penal aeronáutica, siendo los dos recientes trabajos de 
Mapelli y de Pujadas, aportaciones de singular relieve, 
Pero es muy polémico, y así como son escasos los logros 
en el orden internacional, según es sabido, para la preven- 
ción del delito y castigo de los autores, tampoco los trata- 
distas están de acuerdo en tantos y tantos: aspectos 
penales y procesales del mismo. Tales discrepancias 
perjudican indudablemente una total y definitiva cons- 
trucción a nivel internacional, que haga posible de una vez 
el restablecimiento del orden jurídico perturbado por 
acciones que de manera tan grave atacan el transporte 


“aéreo. Y ello comenzando por la propia definición del 


delito, a la hora de averiguar qué cosa sea el apodera- 
miento O secuestro de aeronaves. 


Y aunque no es éste el lugar, por lo que a mí respecta, 
para tratar con detalle el tema, sí quiero aprovechar la 
ocasión que se me brinda para señalar las discrepancias 
que en orden al primer paso del logro de una definición 
adecuada, me suscita el punto de vista de los tratadistas 
que se han ocupado del asunto con mayor autoridad: 
Martín Bravo, Alvarez Roldán, Mario Folchi, Egmond 
Petit, Tapia Salinas, Maciel, los propios Mapelli y Pujadas, 
etc. 


Señalaremos lo más sucintamente posible, abarcando 
las definiciones propuestas por dichos autores, las siguien- 
tes: 


a) Que en ellas debe figurar la palabra “civiles”, al 
referirse a las aeronaves, y ni siquiera simplemente 
“comerciales”, como propone Mapelli. Aquél es un 
término más amplio, que además de eliminar de su campo 
a la Aeronave de Estado, comprendería las deportivas u 
otras que no tuvieran carácter mercantil pero que induda- 
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blemente pueden ser objeto o medio para cometer este 
delito. 


b) Que el apoderamiento sea “ilícito”, como pro- 
ponen muchos autores o “ilegal”, como quiere Pujadas. 
Este adjetivo en la definición me parece inútil, porque si el 
acto entraña violencia es ya “ilícito” o “ilegal” “per sé”. 
No concibo un apoderamiento «ue sea lícito, y si alguna 
vez pudiera serlo el móvil, eso debe dejarse como causa de 
justificación a la hora de juzgarlo, pero el delito queda 
inicialmente configurado por el hecho del apoderamiento 
O secuestro; aquí se han transvasado inexplicablemente las 
causas de justificación al campo de la tipicidad delictual, y 

por ello nos parece aquélla una mención innecesaria, 


c) La circunstancia de que los delincuentes se hallen a 
bordo de la aeronave. Esta circunstancia, común a casi 
todas las definiciones propuestas, debe ser eliminada, 
porque no se corresponde con la realidad fáctica en el 
estado actual de los medios técnicos con que el terrorismo 
y la acción subversiva se desenvuelven en ia esfera del 
tráfico aéreo. La violencia puede ¿er ejercida a distancia y 
es ya evidente que la intimidación puede efectuarse desde 
tierra con cualquier medio de comunicación actual. 


d) Que es preciso que la aeronave esté en vuelo, Lo 
que voy a decir parecerá excesivo, si se tiene en cuenta 
que ésta es una exigencia impuesta por todos los trata- 
distas y acogida en el seno de los Convenios, desde Tokio 
a Montreal. Pero me parece igualmente innecesaria, Hace 
tiempo sospecho que no es precisa esa exigencia tipifi- 
cadora, porque entiendo que la característica fundamental 
que dibuja para el Derecho todo delito ha de ser el 
“propósito criminal” y no otra cosa. Si el propósito es 
desviar a una aeronave de su ruta operativa, poco impor- 
tará que se logre en vuelo o en' tierra (como tampoco 
importa que ese propósito se fragite a bordo o en tierra, 
según hemos visto), cuando el ““iter criminis” puede 
iniciarse antes del despegue. 


Un reciente y espantoso secuestro ha venido a darme 
la razón: El 18 de Diciembre último, una noticia proce- 
dente de Roma, Aeropuerto de Fiumicino, conmovió al 
mundo por su enorme brutalidad: hacia la una de la tarde, 
en aquel Aeropuerto, un reducido grupo de Palestinos se 
dirige hacia la terminal; a distancia de unos metros de los 
puestos de control, los terroristas extraen de sus bultos de 
mano sendas metralletas e inician un tiroteo alocado en 
todas direcciones. Aprovechando los momentos de 
confusión, toman como rehenes a varios Agentes .de 
Policía que prestaban servicio en los detectores antime- 
tálicos y: amenazándoles con sus armas los obligan a salir 
por una de las rampas a la pista, derigiéndose a un Boeing 
707 de la “Pan-American” que estaba a punto de partir 
hacia Beirut, En las proximidades del avión, lanzaron a su 
interior varias bombas de mano, destruyéndolo y ocasio- 
nando más de 30 muestros. 


A continuación se dirigen hacia un próximo avión de la 
Lufthansa y a punta de pistola introducen en él a los 
rehenes y al Comandante, a quien obligan a tomar tierra 
en Atenas, después de haberlo intentado en otros Aéro- 
puertos. 


De este criminal proceder resultan para el penalista, dos 
conductas perfectamente diferenciadas: primera, la 
destrucción en tierra del Boeing 707, y consiguiente 
muerte de los ocupantes que se hallaban a bordo. Aquí el 
propósito, o "“ánimus”, no es otro que la destrucción y los 
homicidios, nunca el apoderamiento, si convenimos que 
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para que se de éste, lo que se persigue es el cambio de 
ruta, y segundo: el secuestro de un avión de la Lufthansa 
que se hallaba apartado a escasos metros y que los secues- - 
tradores desviaron a Atenas. Si para ello llevaron como 
rehenes a varios policías italianos, sobre los que ejercieron 
la suficiente intimidación, y luego sobre el Comandante, 
al que obligaron a poner el rumbo que quisieron (y que 
desde luego era distinto al plan de vuelo), es evidente que 
este delito se perfeccionó con todos los elementos para su 
tipicidad, aunque la aeronave no 'estaba en vuelo. Porque 
llamar a esta conducta otra cosa que no sea “apodera- 
miento de aeronave”, sobre no ser exacto, se prestaría a 
obtener figuras más leves, cuando este delito debe revestir 
las más graves penalidades; y por otra parte, si eso no fué 
“apoderamiento de aeronave”, aunque comenzara en 
tierra, no se me alcanza qué figura de delito puede consti- 
tuir en el estado actual del Derecho Penal Aéreo. 


La realidad es que los secuestros comenzaron en el aire, 
pero era de prever que la audacia de los terroristas fuera a 
más, por la ausencia de un derecho sancionador aceptado 
por todos, la tremenda y suicida debilidad de los Gobier- 
nos y-otros factores negativos que subyacen en las conver- 
saciones a nivel internacional, 


Los hechos aquí, más que en ninguna otra esfera del 
Derecho Público, marchan en vanguardia de los Códigos. y 
ahora mismo se dice que los terroristas disponen ya de un 
tipo de Missil de fabricación soviética, llamado “Sam 7” 
de poco peso y poco más de un metro de largo, con el que 
podrán derribar impunemente aeronaves desde el suelo, en 
acciones individuales, en las proximidades de los aero- 
puertos, 


No estimamos, por tanto, para la existencia de este 
delito, la necesidad de que se verifique en vuelo, que 
parece haber nacido para la circunstancia de que se trate 


de aeronave que ha perdido la protección efectiva de las 
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Autoridades, o como decía:el art. 39 de nuestra Ley Penal 
y Procesal de Navegación Aérea. “en circunstancias de 
lugar y tiempo que imposibiliten la protección de un 
Estado”. Hoy ya no parece precisa esa exigencia para 
construir un delito de excepcional gravedad y de tan 
especiales características. El que se cometa ''en vuelo”: 
debe ser un agravante, pero nada más. 


En resumen: Entiendo que para tipificar el '“apodera- 
miento de aeronaves”, basta la concurrencia de tres ele- 
mentos: 


a) Empleo de intimidación o fuerza. 
b) Animo de hacerse con el mando. 
c) Propósito de desviar la ruta. 


Si se dan esos tres factores (intimidación, control y 
desuto).se dibuja el delito de apoderamiento o secuestro, 
siendo, por tanto, indiferente que la erección de esas tres 
circunstancias se logre desde dentro de la aeronave o 
desde fuera; estando el avión en vuelo o no habiendo 
despegado todavía; siendo las exigencias de los secuestra- 
dores de carácter político o común, o comprendiendo la 
comisión de nuevos delitos. Porque los móviles no deben 
hacer cambiar su sustancia. Y todo eso debe dejarse proce- 
salmente para la apreciación de circunstancias modifi- 
cativas de la responsabilidad, para la estimación de delitos 
conexos, etc. Pero el delito contra el tráfico aéreo que es 
el bien jurídicamente protegido, debe ser independiente, y 
está ya consumado por la convergencia de aquellos tres 
factores. Con estas consideraciones, en las que no puedo 
extenderme, propongo esta definición: 
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“El apoderamiento de aeronaves es un delito aero- 
náutico contra el tráfico aéreo, y por tal se entiende todo 
acto de violencia o intimidación cometido por medio de 
aeronave civil contra la persona o bienes de su tripulación 
o pasaje, con el fin de hacerse con el control de aquella, 
desviándola de su ruta o plan de vuelo y bastando este 
propósito con independencia de los móviles”, 


Júzguese el interés del trabajo, concienzudo y riguroso, 
que el Comandante Pujadas ofrece en nuestra Revista, 
Entre otras novedades de interés está, como queda dicho, 
su atinada y simple sistemática, de buena técnica fiscal y 
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su opinión, que compartimos, de que no es preciso para 
consumarlo el alcance final del aeropuerto de destino que 
el secuestrador pretenda, como ocurrió en el único caso, 
afortunadamente, que se ha dado en nuestra Jurisdicción. 


Es un serio trabajo que, junto al ya publicado por el 
Dr. Mapelli, está muy al día, porque la Conferencia Diplo- 
mática de Roma en Septiembre de 1973, que no alcanza, 
constituyó un fracaso y no viene a aportar nada nuevo. Su 
tesis viene a enriquecer la doctrina y contribuye a escla- 
recer muchos aspectos de tema tan actual, tan debatido y 
tan apasionante. 


EL SECUESTRO DE 
AERONAVES 


INTRODUCCION 


A) Libertad y seguridad del tránsito aéreo. 


La seguridad y buen desenvolvimiento de 
la aviación internacional es una cuestión de 
primordial y común interés para todos los 
países y pueblos del mundo. Todos los 
Estados, por diferentes que sean sus inte- 
reses, comparten el mismo interés básico en 
la preservación y fomento del transporte 
aéreo internacional. 
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La aviación civil internacional, consti- 
tuye un vínculo vital para la promoción y 
preservación de las relaciones de amistad 
entre los Estados y su funcionamiento se- 
guro y armonioso redunda en beneficio de 
todos los pueblos. 


Pero la aviación civil internacional, solo 
puede desenvolverse adecuadamente en 
condiciones que garanticen la seguridad de 
sus operaciones y el debido ejercicio de la 
libertad de los viajes aéreos. 
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El considerable progreso que ha adqui- 
rido la aviación comercial en estos últimos 
años, como consecuencia sobretodo del 
perfeccionamiento del material de vuelo y 
de las diversas ayudas a la navegación aérea, 
contribuye a la difusión de los conoci- 
mientos y a la consolidación de los vínculos 
culturales y comerciales y de cooperación 
entre las naciones, 


La moderna sociedad no puede funcio- 
nar debidamente sin una libertad y se- 
guridad en el tránsito aéreo. Para el logro 
de esta libertad aérea, los propios Estados, 
han limitado en parte su soberanía sobre el 
espacio aéreo. 


Los actos de apoderamiento ilícito de 
aeronaves y los restantes actos de violencia 
perpretados contra la aviación civil inter- 
nacional, como contra sus instalaciones y 
servicios, comprometen gravemente la segu- 
ridad indispensable para su buen funciona- 
miento y ponen en peligro la vida de pasa- 
jeros y tripulantes y la suerte de las aero- 
naves, como lo desmuestran las muertes y 
actos de destrucción que ya han resultado 
de la realización de tales hechos. 


El concepto de secuestro encaminado a 
conseguir rehenes a fin de negociar por su 
seguridad, es una forma peligrosa de chan- 
taje internacional que introduce un ele- 
mento nuevo y especialmente perturbador 
de un crimen que en principio había tenido 
simplemente la forma de desviación de 
aeronaves, y los abarca al apoderamiento de 
aeronaves y pasajeros. No solo constituye 
un peligro para la desafortunada gente que 
involuntariamente se ve incluida en él, sino 
también por el efecto producido en la opi- 
nión pública y que abarca a los gobiernos y 
Naciones Unidas, en sus esfuerzos por cons- 
truir un mundo más pacífico, 


La aviación civil ha crecido rápidamente 
y enormemente, sobretodo a partir de 
1.945 —no sería descabellado afirmar, que 
es la industria que ha crecido con mayor 
rapidez en el mundo— pero he aquí las 
prácticas peligrosas del secuestro aéreo y 
sabotaje aéreo, que también han crecido en 
forma alarmante en estos últimos años. 
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Hoy día, representan una seria amenaza a la 
libertad y seguridad de las comunicaciones 
aéreas, que podían inhibir la valiosa contri- 
bución que el viaje aéreo, ha logrado para 
una mejor mútua comprensión entre las 
naciones del mundo. 


B) Actualidad del problema. 


Sin embargo, esta libertad y seguridad 
del tráfico aéreo a que nos venimos refi- 
riendo, se ha visto perturbada gravemente 
en estos últimos años, como consecuencia 
de los numerosos secuestros aéreos y demás 
actos de interferencia ilícita, más la pira- 
tería aérea en sus diversas facetas, que se 
han llevado a cabo contra la aviación 
comercial internacional. 


En contraposición con la piratería marí- 


tima, que cuenta, no ya con años de exis- 
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tencia, sino de siglos, la piratería aérea 
—considerada esta palabra en su más amplio 
sentido— es una figura delictiva moderní- 
sima, que cuenta con escasos años. Y ello, 
porque la embarcación como medio de 
transporte, se remonta a la existencia 
misma de la humanidad, mientras que la 
aeronave, y más como medio de transporte 
regular, tiene una existencia reciente propia 
de nuestros días. Si a ello añadimos, que es 
una figura delictiva coactiva para el logro 
de determinados fines, principalmente polí- 
ticos, si bien tampoco hay que descartar los 
económicos y de indole particular, ten- 
dremos la razón de la abundancia con que 
se da en nuestros días. 


Todos estos actos de apoderamiento, 
interferencia ilícita, etc. etc. consiguen tres 
objetivos primordiales que no son de de- 
sear: poner en peligro la vida e integridad 
personal de las personas que vuelan, al igual 
que sus bienes y la propia aeronave; afectar 
gravemente a la explotación de los servicios 
aéreos y socavar la confianza de los pueblos 
del mundo en la seguridad de la aviación 
civil, introduciendo elementos de pertur- 
bación en la cooperación internacional con 
fines pacíficos, 


Perturbación, que si en un principio 
tenía una área muy delimitada, casi prácti- 
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camente a los aviones de las líneas nortea- 
mericanas, que eran desviados a Cuba, hoy 
día pocos son los países que se ven libres de 
tales actos y realizados sobre cualquier área 


del universo. 
Actualmente, ninguna linea aérea, nin- 


gún pasajero, ningún pais, se siente seguro, 
frente a los apoderamientos ilícitos de aero- 
naves en vuelo. Es una preocupación cons- 
tante y alarmante el hecho de que se esté 
aumentando el número de tales actos. 
Incluso supone una perturbación para la 
paz, este hecho reiterado y con frecuencia 
alarmante, del secuestro de aeronaves en 
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pleno vuelo. Porque tales actos, además de 
constituir delitos, que ni moral, política y 
legalmente tienen justificación, constituyen 
también actos de agresión por parte de los 
gobiernos que dan asilo a los piratas aéreos, 
en contra de todas las naciones afectadas 
por el secuestro. 


-_ No vamos a ir relatando uno por uno, 
todos los casos de apoderamiento ilícito de 
aeronaves en vuelo y demás figura delictivas 
llevadas a cabo contra la aviación comer- 
cial, —que harían interminable este epíigra- 
fe— sino que nos vamos a limitar, a reflejar 


ELEMENTOS ESTADISTICOS 


Años intentos Exitos 
1950 3 3 
1956 1 1 
1958 3 3 
1960 7 7 
1961 10 9 
1962 E: 2 
1963 2 1 
1964 2 1 
1965 5 4 
1966 5 4 
1967 6 6 
1968 36 33 
1969 81 70 
Total 164 144 


% de 

Fracasos Fracasos A Cuba 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
0 0 0 
1] 10 3 

1 33 1 

] 50 1 
Do 50 1 

1 20 4 

1 20 0 
0 0 3 
3 8 29 
11 13 63 
20 13,88 106 


AVIONES SECUESTRADOS (Por naciones) 
(incluidos los intentos no logrados) * 


Estados Unidos 
Colombia | 


Ecuador 
Etiopía 
Argentina 
Brasil 

Grecia 

israel 
Checoslovaquia 
Canadá 

Corea del Sur 


8 
5 
5 
4 
4 
3 
3 
3 
3 
3 
2 
2 
2 





Francia 
Jamaica 
Nicaragua 
Perú 
Polonia 
Portugal 
Austria 
Gran Bretaña 
Honduras 
Marruecos 
Nigeria 
Holanda 
Filipinas 
Turquía 
Rumanía 
Yugoslavia 
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en los siguientes cuadros estadísticos (1), 
los numerosos casos ocurridos en los últi- 
mos años, que aunque con la frialdad 
propia de los números, reflejan la actua- 
lidad del problema. 


.Lo que representa: 32 Estados y 164 
aviones. 

Desde 1.960 puede calcularse que cerca 
de 10.000 pasajeros se vieron afectados por 
secuestros de aviones por 230 piratas. 

El número total de víctimas es de: 
29 muertos (de ellos 6 piratas) y 27 heridos 
(de ellos 3 piratas). 


En la zona del Caribe 


Media de vuelos en el año, con salida o 
llegada a Florida: 17.000, 


Número de aviones derribados en la zona: 
63 en 1.969. 


De 300 aviones, uno tiene, pues, una 
oportunidad de ser secuestrado. 


Es una preocupación tan universal, que 
casi todos los Estados, han comenzado a 
tipificar esta figura delictiva, bien sea en sus 
propios códigos penales, bien en leyes espe- 
ciales penales aeronáuticas promulgadas al 
efecto. 


Pero no son solamente los Estados aisla- 
damente quienes luchan denodadamente 
para combatir tales actos, sino que con 
mucho más vigor lo hacen los organismos 
internacionales, y muy particularmente la 
OACI, que por lo que hace referencia 
exclusivamente al secuestro de aeronaves 
—apoderamiento ilícito, lo denomina— lo 
hizo hasta plasmar su esfuerzo en el Conve- 
nio de La Haya de 1.970, en que para resal: 
tar su importancia, basta decir, que estu- 
vieron representados en la: Conferencia, los 
gobiernos de 77 Estados. Las Naciones Uni- 
das y el Consejo de Europa estuvieron re- 
presentados por Observadores, como igual- 
mente tuvieron sus observadores, 10 orga- 
nismos internacionales, aunque en el 
momento de la ratificación no fuese tan 
abundante el número de países adheridos, 
como hubiera sido de desear. 


(1) Revista de Aeronáutica y Astronáutica Núm, 


353, Abril, 1.970 


116 


Número 399 - Febrero 1974 


El delito 
A) Terminología 


Son múltiples y muy variadas las pala- 
bras que se han venido usando para deter- 
minar el acto de apoderamiento ilícito de 
aeronaves en vuelo, 


En el mundo anglosajón, se define este 
hecho con la palabra “Hijacking”. 


Maciel (1), lo expresa diciendo, que el 
delito es conocido en el campo interna- 
cional con la denominación de “Hicking” 
palabra del “Slong” norteamericano que 
significa salteamiento o atraco a mano 
armada realizado mediante la intercep- 
tación de vehículos en marcha y que se 
originó, según se dice, en el “Hi Jack” 
(hola, Jack) con que los vagabundos salu- 
daban a sus víctimas en el momento de 
asaltarlas. 


Palabra muy limitada, no solo territorial- 
mente, al ser aceptada solamente por una 
parte del mundo —el anglosajón— y con 
difícil traducción a los otros idiomas, como 
igualmente al no recoger la realidad de los 
hechos en sus diversas formas y facetas. 


Pero esto no es todo. Edmont Petit (2) 
dice que el argot no iba a deternerse aquí y 
la palabra “Sky-jacking' más apropiada 
aeronáutica, se utilizó muy pronto para 
designar a los secuestros de aviones. Pasa 
una etapa, y he aquí que aparece “Jet- 
napping” por asimilación con la palabra 
universalmente conocida de “kidnapping”. 
En términos oficiales y medios de los 
Estados Unidos se utilizan, “aircraft pi- 
racy” y “unlawful sizure” (apropiación 
indebida). 

En Inglaterra cuyas costumbres siguen 


estando siempre tan influenciadas por las 
cosas y palabras de la mar, es igualmente 


(1) Rogelio N, Maciel. “Desviación compulsiva de 
aeronaves en vuelo”, Aero-espacio, Buenos Aires, Abril de 
1.969, pág. 55. 


(2) "Piratas de alto vuelo”. Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, núm. 353 - abril, 1.970, pág. 297. 
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“piracy” la que con más frecuencia se lee, 
estando incluso recomendada por la I1.L.A. 
(International Law Association). 


El propio Maciel (3) para estos actos, 
acepta la denominación de “Desviación 
compulsiva de aeronaves en vuelo”. Deno- 
minación que no puede ser aceptada, 
porque para cometer tales actos, no es 
necesario la desviación en su ruta de la 
aeronave, sobretodo a partir del Convenio 
de Tokio en que se habla de interferencia o 
ejercicio del control de una aeronave en 
vuelo, sin que sea necesaria la desviación, ni 
por otra parte, ha de ser forzosamente en 
forma compulsiva, que con arreglo al 
Diccionario de la Lengua, significa, obligar 
a uno, con fuerza o por autoridad, a que 
haga lo que no quiere. 


Mapelli (4) los califica como de “extor- 
sión”, palabra que tampoco cuadra perfec- 
tamente, ya que conforme al Diccionario 
de la Lengua, significa acción y efecto de 
usurpar y arrebatar por fuerza una cosa a 
uno, o en su segunda acepción, como de 
cualquier daño o perjuicio. 


Para el Director de IATA (International 
Air Transport Association) en documento 
de 3 de enero de 1.969, califica estos 
hechos, como de Agresión a mano armada 
contra aeronaves de líneas regulares. Con 
independencia de su competencia limitada 
a las líneas regulares, con lo que sustitu- 
yendo la palabra regular por comercial, 
quedaría solucionado el problema, pero no 
es preceptivo la “agresión a mano armada”, 
basta con cualquier clase de intimidación, y 
ésta muchas veces se realiza sin la necesidad 
de armas. Por ello, es vocablo que tampoco 
convence. 


Apoderamiento ilícito, interceptation, 
unlawful, seizure, appropiacao ilícita, es 
decir apropiación ilícita, es lo que ha rete- 
nido la OACI para su vocabulario oficial. 





(3) Ob, citada. 


(4) “Consideraciones sobre la extorsión de aero- 
naves” V, Congreso Penal y Penintenciario Ibero-ameri- 
cano y Filipino. La Coruña (España). del 4 al 6 de sep- 
tiembre de 1.969. 
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El convenio de Tokio de 14 de septiem- 
bre. de 1.963, sobre infracciones cometidas 
a bordo de aeronaves, si bien no se define, 
en su Capítulo IV, dice ““Apoderamiento 
ilícito de aeronaves”. 


El Delegado de Ghana (5) en las reunio- 
nes para el Convenio de La Haya de 1.970, 
proponía se identificara el delito por su 
nombre y en principio presentaba “pirate- 
ría aérea” O “secuestro aéreo”, aunque 
finalmente propusiese como otra alter- 
nativa la expresión de “apoderamiento 
ilícito de aeronaves”. 

Por su parte el Delegado del Canada (6), 
expresaba su opinión de que la precisión en 
las expresiones empleadas en el Convenio, 
ayudaría a los legisladores nacionales a ser 
igualmente precisos. Pero fuese cual fuese 
la denominación que se diese al delito en el 
mismo, sería conocido por el público, 
como el “Convenio sobre secuestros”. 


El Delegado de Kenia (7), prefería el 
título “Convenio sobre apoderamiento ilí- 
cito de aeronaves” y dijo que la palabra 
“delito” en el texto podría ampliarse, 
mediante la adición de la fráse “popu- 
larmente mencionado como secuestro”. 

La propuesta de Ghana para que se defi- 
niese el delito, fué rechazada por 21 votos 
contra 17 con 14 abstenciones. En su 
consecuencia, se acordó no poner ningún 
nombre al delito definido en el artículo 
primero y que se considera como el apode- 
ramiento de la aeronave o el ejercicio del 
control de la misma. 


Deliberadamente hemos dejado para el 
final las palabras “piratería aérea” y 
“Secuestro aéreo” que son las expresiones 
que con más fuerza han sido introducidas 
por los medios de comunicación social 
(prensa, radio y televisión). 


No obstante ello, dichas expresiones no 
son aceptadas generalmente por la doctrina, 





(5) Actas de la Conferencia Internacional de Derecho 
Aéreo. La Haya, diciembre de 1.970. Editadas por OACI 
en 1.972, Volumen 1, pág. 37. 

(6) Volumen anteriormente citado, pág. 37. 

(7) Volumen anteriormente citado, pág. 38. 
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sobretodo la expresión “piratería” por su 
marcado matiz marítimo. En el Convenio 
de La Haya se define el delito “Como toda 
persona que, a bordo de una aeronave en 
vuelo, ilícitamente, mediante violencia o 
cualquier otra forma de intimidación, se 
apodere de tal aeronave, ejerza el control 
de la misma, o intente cometer cualquiera 
de tales actos”. Concepto en el que no 
encaja la palabra piratería, tal como se 
define en el Convenio sobre Alta Mar de 
Ginebra de 1.958, que en su artículo 15, la 
piratería implica un acto ilegal de violencia 
cometido (a) para fines privados, por la tri- 
pulación o pasajeros de un barco o aero- 
naves privados, y (b) realizados sobre alta 
mar o en un lugar fuera de la jurisdicción 
de cualquier Estado, (c) contra otro barco 
O aeronave O personas O bienes en el 
mismo. 


Lo que ocurre es, que bajo el título gene- 
ral de “Interferencia ilícita” o “también 
acto de intervención ilícita”? la OACI 
agrupa dos categorías bien distintas de 
actos: la captura ilícita “en vuelo” y el 
"sabotaje o ataque armado de los aviones e 
instalaciones en tierra”. Por ello, como en 
la Convención de La Haya solo se trata de 
la primera de ellas, es por lo que no encaja 
la palabra “piratería” y se tuvo muy en 
cuenta no hacer la menor alusión a ella. 


Otro tanto ocurre en nuestra legislación 
española, que en la Ley Penal y Procesal de 
la Navegación Aérea, y dentro del Capítulo 
111.— Delitos contra el Derecho de Gentes; 
se recogen en el artículo 40, dos figuras 
delictivas distintas: la primera, los que con 
violencia o intimidación se apoderan de la 
aeronave en que vuelen o faciliten a otros 
su apoderamiento; y la segunda, los que 
desde el aire, tierra o mar, y por cualquier 
medio, provoquen la caída, pérdida, incen- 
dio, aterrizaje o amaraje de una aeronave, 
con el propósito de apoderarse de ella o de 
atentar contra las personas o cosas que se 
encuentren a bordo. Para la primera figura, 
que es similar a la interferencia ilícita del 
Convenio de La Haya, encuadra la termino- 
logía de secuestro, que aparte su carácter 
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jurídico procesal, es también, según el 
propio diccionario de la Lengua española, 
el acto de aprehender indebidamente a una 
persona para exigir dinero por su rescate, o 
para otros fines, y en todos los actos de 
interferencia ilícita, quedan tanto los tripu- 
lantes como los pasajeros retenidos por el 
secuestrador. Para la segunda figura, encua- 
dra el concepto de “piratería” recogido en 
el Convenio sobre Alta Mar de Ginebra de 
1.958. En la referida Ley Penal y Procesal 
de la Navegación Aérea, y en su artículo 39 
recoge un secuestro de aeronaves similar al 
del párrafo primero del artículo 40 en que 
por sus circunstancias de lugar y tiempo, da 
lugar a un delito de secuestro con caracte- 
rísticas especiales y que para Bravo Navarro 
(8) es un secuestro cualificado. 


Por ello, a nuestro modo de entender, lo 
que no se puede hacer, es pretender recoger 
en una sola palabra, las dos figuras delic- 
tivas a que nos venimos haciendo referen- 
cla, especificadas entre los delitos contra el 
Derecho de Gentes, pero sí, la palabra 

“secuestro” si hacemos referencia al mú- 
mero primero del artículo 40 y la de “pira- 
tería”, la correspondiente al número se- 
gundo. 


Ello, no quiere decir, que no aceptemos 
la expresión de interferencia ilícita como se 
recoge en los Convenios de Tokio y La 
Haya y que a mayor abundamiento, servirá 
para que las respectivas legislaciones nacio- 
nales, se habituen a emplear dicho término 
con carácter internacional, pero que las 
expresiones “secuestro O piratería aérea”, 
son las que mejor se adaptan para la califi- 
cación popular de tales hechos, sin especifi- 
cación de que su calificación legal, corres- 
ponda a uno u otro número del citado 
artículo 40 y que por otra parte, es el 
aceptado comunmente por los diversos 
medios de comunicación (prensa, radio y 
televisión). 


(8) “Apoderamiento ilícito de aeronaves en vuelo”. 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, núm. 356 - julio 
1.970, pág. 544. 
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B) Definición 


Mapelli López (1) tiene definido este 
delito, como la violencia o intimidación 
que se realiza sobre aeronave comercial que 
ha perdido la protección efectiva de las 
autoridades situadas en tierra, a fin de 
desviarla antirreglamentariamente de su 
ruta, establecida según los planes de vuelo, 
con propósitos ajenos a los del servicio de 
transporte a que está afecta, bien tenga 
lugar la violencia o intimidación sobre la 
máquina, cosas transportadas, sus OCcu- 
pantes, viajeros, o miembros de la tripu- 
lación y pudiendo realizarse la violencia o 
intimidación por persona O personas ocu- 
pantes de la propia aeronave o por quien o 
quienes se encuentren fuera de la misma. 


Como dice su propio autor (2) definición 
que fué formulada en el año 1.969, y por 


tanto susceptible de perfeccionamiento, al: 


tener en cuenta los elementos integrantes 
fundamentales del apoderamiento ilícito, 
estableciendo la siguiente definición: 
“¿Como el delito internacional, atentatorio 
a la libre comunicación de los pueblos y a 
la seguridad de la navegación aérea, que se 
comete mediante violencia o intimidación 
realizadas sobre personas o cosas, a fin de 
someter al control de la gente una aeronave 
comercial en vuelo que ha perdido la pro- 
tección efectiva de las autoridades situadas 
en tierra, desviándola antirreglamentaria- 
mente de su ruta, establecida según los 
planes de vuelo, desposeyendo al Coman- 
dante, del legítimo ejercicio de sus fun- 
ciones y realizando ello con propósitos 
ajenos a los del servicio de transporte a que 
está afecta la aeronave, bien tenga lugar la 
violencia o intimidación sobre la máquina, 
cosas transportadas, sus ocupantes, viajeros 
o miembros de la tripulación y pudiendo 
tener lugar la violencia o intimidación por 
persona O personas ocupantes de la propia 


(1) Consideraciones sobre la extorsión de aeronaves. 
LL Dirittc Aéreo. Roma, núm. 31, 1.969, pág. 261 y sigs. 


(2) El apoderamiento ilícito de aeronaves. Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, núm, 371 - Octubre 1.971, 
pág. 779. 
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aeronave, o por quien o quienes se encuen- 
tran fuera de la misma, cualesquiera que sea 
utilizado”. 


Alvarez Roldán (3) sin definir el delito 


de secuestro de aeronaves, lo considera 


como el apoderamiento y desviación de su 
ruta prevista de una aeronave en vuelo, o 
excepcionalmente, cuando se halle dis- 
puesta a emprenderlo, mediante violencia o 
maquinación fraudulenta ejercidas sobre el 
Comandante de la misma, o miembros de la 
tripulación o pasaje, por persona o personas 
a bordo. 


Bravo Navarro (4) define el delito de 
apoderamiento o secuestro, como “todo 
acto de violencia cometido a bordo de aero- 
nave en vuelo, que tienda ilícitamente a 
someter ésta al control del agente, despo- 
jando al Comandante y personal de tripu- 
lación de sus facultades de mando y di- 
rección”, 

El Convenio de Tokio se, aplica a las 
infracciones a la Ley Penal, así como a 
todos los actos que pongan en peligro la 
seguridad de la aeronave o de las personas o 
bienes o el mantenimiento del buen orden 
y la disciplina a bordo, facultando a tal 
efecto al Comandante de la misma para 
tomar ciertas medidas tendentes a impedir 
que se cometan tales actos pudiendo tomar 
medidas coercitivas contra la persona en 
cuestión, desembarcándola y entregarla a 
las autoridades competentes del Estado de 
aterrizaje. 


Pero sin embargo, lo que el Convenio 
adoptado en Tokio no hace, es declarar que 
un acto de apoderamiento ilícito y por la 
fuerza de una aeronave o del control de la 
misma constituya un delito. Esto se debe a 
que durante la redacción del Convenio, se 
acordó expresamente que no se habrían de 
definir los delitos, pues definir delitos 





(3) El secuestro de aeronaves, Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica, núm. 346 - Septiembre de 1.969, 
pág. 695. 

(4) Apoderamiento ilícito de aeronaves en vuelo. 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, núm. 356 - Julio 
1.970, pág. 354. 
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como por ejemplo, asesinato, actos de vio- 
lencia, amenazas, etc. etc. para su aplica- 
ción con carácter mundial, tendría que 
hacerse a todos los fines y no únicamente a 
los fines de la aviación. 


No obstante, y con carácter de defini- 
ción, considera en su Capitulo IV, artículo 
11, número 1”, que existe apoderamiento 
ilícito de aeronaves, “Cuando, mediante 
violencia O intimidación, una persona 
cometa a bordo de cualquier acto ilícito de 
apoderamiento, interferencia o ejercicio del 
control de una aeronave en vuelo, o esté a 
punto de cometer tales actos”. 


En el proyecto presentado para su discu- 
sión y aprobación en la conferencia interna- 
cional de derecho aéreo de La Haya (cele- 
brado en diciembre de 1.970) en su artí- 
culo 1% se dice que comete delito (que en 
adelante se denominará “el delito””), toda 
persona, que a bordo de una aeronave en 
vuelo: 


a) Ilícitamente, mediante violencia o 
intimidación, se apodere de tal aeronave o 
ejerza el control de la misma, o intente 
cometer uno de tales actos, o 


b) sea cómplice de la persona que 
cometa o intente cometer uno de tales 
actos. 


Discutido el referido proyecto, quedó 
aprobado y redactado su artículo 1* de la 
siguiente forma: 


Comete un delito (que en adelante se' 


denominará “el delito”) toda persona que, 
a bordo de una aeronave en vuelo, 


a)  Ilícitamente, mediante violencia, 
amenaza de violencia o cualquier otra 
forma de intimidación, se apodere de tal 
aeronave, ejerza el control de la misma, o 
intente cometer cualquiera de tales actos, 


b) sea cómplice de la persona que co- 
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meta o intente cometer cualquiera de tales 
actos. 


Concepto que como se aprecia, se basa 
totalmente en el proyecto, con la única 
diferencia de incluir la amenaza de violen- 
cia y cualquier forma de intimidación, para 
que no pueda quedar excluida, ninguna 
forma de intimidación. 


De las definiciones doctrinales anterior- 
mente expuestas, con excepción de la de 
Bravo Navarro, se establece como elemento 
indispensable, que exista una desviación 
antirreglamentaria de la ruta, o simple- 
mente una desviación en la ruta prevista, 
pero estimamos que dicha circunstancia no 
es necesaria para calificar los hechos como 
constititivos del delito de secuestro aéreo, y 
que desarrollaremos más ampliamente en el 
capítulo siguiente, al ir examinando los 
diversos elementos constitutivos del delito. 


Por ello, a nuestro modo de entender, al 
considerar que los elementos básicos que 
deben de entrar en la definición del se- 
cuestro son» 


a) Que el acto fuera ilegal. 
b) Que existiese fuerza o intimación. 


c) Que se cometiese el acto a bordo de 
aeronave. 


d) Que el acto tuviese lugar “durante el 
vuelo” y, 


e) Que el acto consistiese en apode- 
rarse de la aeronave o ejercitar el control de 
la misma de cualquier forma. 


Definimos el delito de secuestro aéreo, 
como “El acto de apoderarse del control o 
de la posesión de una aeronave ilegalmente, 
mediante violencia o cualquier otra clase de 
intimidación, por parte de persona o per- 
sonas que se hallen a bordo de la misma, 
estando ésta en vuelo”. 
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ALAS BATIENTES, ALAS GIRATORIAS, 
LEYENDAS Y VISIONARIOS 


Por VICENTE GARCIA DOLZ 
Capitán de Avtación (S. V.) 


Levantose en esto un poco de viento, y las grandes aspas comenzaron a 
moverse, lo. cual visto por Don Quijote, dijo: 


—Pues aunque movais más brazos que los del gigante Briareo, que lo 
babéis de pagar, 


El vuelo “a tornillo” es producto latino. 
Su versatilidad y sutileza es propia de las 
cosas mediterráneas, y en esto, los españo- 
les tenemos unas muy importantes aporta- 
- CIOnes. 


Los americanos denominan al helicópte- 

“chopper”, es decir, cuchilla de carni- 
cero giratoria, trituradora. Don Quijote, 
ante sus molínos-gigantes vió brazos 
monstruosos agitándose amenzantes. Es 
manifiesta la similitud de la denominación 
americana del helicóptero con las imáge- 
nes producidas en el cerebro de nuestro 
manchego ante sus aspas giratorias. 


Todo lo que pueda hacer un caballo... 


Así habló el almirante Jubelín, de la 
U.S. Navy, refiriéndose al helicóptero: 


“Todo lo que pueda hacer un caballo, o 
| en 


varios, ¡y además el vuelo! 


Se ha dicho también del helicóptero que 
es el vehículo más universal creado por el 
hombre; no precisa de terminales compli- 
cados ni comunicaciones que los unan, ni 
de pistas de despegue y aterrizaje. Puede 
detenerse en todas partes, y es lo que más 
se aproxima a lo que la imaginación de los 
hombres había podido concebir, ya fuesen 
caballos alados o alfombras mágicas. 


El helicóptero, en términos técnicos, es 
un giroavión sustentado por una o varias 
alas giratorias, a las que se-aplica la fuerza 
motriz instalada. Estas alas giratorias —los 
rotores— crean al mismo tiempo la susten- 
tación y la traslación. La superficie susten- 
tadora está reemplazada por el área del 
disco que cubre el rotor. 


La autorrotación sustituye al planeo. 
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El tendón de Aquiles de nuestra máqui- 
na es la limitada velocidad horizontal. El 
análisis aerodinámico del funcionamiento 
del rotor manifiesta que para obtener una 
velocidad horizontal de 380 Km/h, los 
extremos de las palas registran velocidades 
cercanas a Mach 0,97. 


“No es cosa seria...” 


Aterrizamos en la tarde de un domingo, 
veraniego aún y brumoso. El calor caligi- 
noso. Nuestro “Alouette III” contrasta sus 
formas con las de los “Mirage” alineados 
en la pista de aparcamiento. Son puntiagu- 
dos, sus perfiles son de flechas prestas a 
ser lanzadas al cielo en un santiamén. 
Nuestro helicóptero es romo, panzudo... 
grotesco. Amo a mi helicóptero, pero es 
feo. Otras veces es bello, pero en este 
instante, no. 


En el pabellón de oficiales somos recibi- 
dos por un pequeño grupo; se trata del 
personal de servicio durante ese día 
aburrido. Abrazos, risas alborozadas y las 
primeras bromas. Allí está un buen amigo 
mío, bravo y peleón piloto de caza, de los 
de casta y sangre. Es hombre extrovertido 
y alegre. Junto a él no hay nunca gesto 
carifruncido. Si los párpados se entornan 
frente a la pantalla de la “tele” —soporife- 
ro partido de fútbol tenemos— mi amigo 
da un contagioso giro al ambiente. 


Es preciso abrir bien ojos, mente y 
oídos: ha comenzado una risueña batalla 
de “confettis”, serpentinas y “matasue- 
gras” verbales, con aderezo de aviadora y 
particular jerga. 

La festiva contienda es del mejor gusto. 
En un momento dado somos conminados 
por nuestros anfitriones (con mi amigo al 
frente), a que adoptemos actitud de pro- 
fundo recogimiento espiritual, ya que 
“estamos en uno de los Santuarios de la 
Caza”. 


En la despreocupada y leve bufonada, 
los del helicóptero perdemos terreno rápi- 
damente. Una de las bromas tiene como 
armazón la comparación de las máquinas 
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que pilotamos ellos y nosotros. Es el fin. 
Se corea por los pocos asistentes al duelo, 
la andanada definitiva, cuando mi amigo 
pronuncia las siguiente frase: “...además, 
el helicóptero no es cosa seria...” 


- Es normal en todo deporte “jugar fuera 
de casa y perder”. Lo que no pretendo es 
intentar convertir las páginas de esta Re- 
vísta en “mi terreno de juego”. Sólo qui- 
siera escribir una pequeña serie de artícu- 
los sobre temas aparentemente indefinidos 
en los dos primeros, pero que se referirá a 
helicópteros en los siguientes. 


Yo se que mi amigo siente un respeto 
atroz por todas las cosas del aire, entre 
ellas el helicóptero. Mi amigo es aviador. 


Leyendas. 


El helicóptero, artificioso y complejo, 
bien hubiera podido aparecer sobre la 
superficie de nuestra Tierra traído desde 
otras estrellas, al igual que otros vehículos 
que asombraron a nuestros antiguos cro- 
niístas. Todas las sagas y narraciones de las 
civilizaciones más viejas describen extrañas 
máquinas. 


Dice Von Daániken, autor de “Recuerdos 
el libro más vendido en 
Alemania durante 1969, que “los dioses 
fueron cosmonautas ”. Está de moda exci- 
tar la imaginación del lector con la presenta- 
ción y libre interpretación de relatos de 
pasajes de textos incrustados profunda- 


_mente en la negrura de los tiempos. <Ju- 


gamos un poco a ello? 


Los seres de otros lugares del Cosmos 
desembarcaron en nuestro planeta para re- 
levar a la “generación” que lo poblaban, o 
para jugar papel monitor con la “genera- 
ción” autóctona. Hay que recordar el con- 
cepto “generación” que presenta la Biblia. 
El autor alemán mencionado opina que es 
posible que el anunciado fin del mundo 
no será mas que el fin de nuestra ““genera- 
ción”, es decir, nuestra raza humana, para 
que comience otra, también formada por 
seres inteligentes (según, al menos, nues- 
tros convencionales conceptos de ““inteli- 
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gencia”). También es posible que forme- 
mos parte de la última “generación”, has- 
ta el fin de los siglos. 


El género humano pudo ser testigo, en 
sus comienzos, de vuelos y navegaciones 
aéreas de seres avanzados en técnica y cl- 
vilización. Los primeros hombres grabaron 
en sus mentes y en sus almas un deseo 


irrealizado de imitar a sus “invasores” o 


““monitores”... 


El carro de Ezequiel. 


Ezequiel, llevado prisionero a Babilonia 
en el año 597 A.J. por Nabucodonosor, y 
que vivió durante su cautiverio cerca del 
canal de Kebar, en Tel-Aviv, presenta en 
el Segundo Libro (Exodo, 33) la conocida 
descripción de un posible vehiculo aéreo: 
“El año treinta, el cuarto mes, a cinco de 
mes, se abrieron los cielos y percibí visio- 
nes divinas... Y la palabra de Yahve se 
dirigió a Ezequiel... Y miré, y he aquí que 
un viento tormentoso venía del norte, y 
una gran nube y un fuego inflamado que 
brillaba todo alrededor, y en medio de él 
una especie de electro que salía del medio 
del fuego. Y del centro del mismo surgía 
la forma de cuatro seres cuyo aspecto era 
este: tenían forma de hombre, y cada uno 
tenía cuatro caras y cuatro alas. En cuan- 
to a sus piernas, eran como una' pierna 
robusta de un hombre, y la planta de sus 
pies eran como las del pie de un ternero, 
y brillaban como bronce brunido. Tenían 
manos de hombre por debajo de sus alas, 
Estas se tocaban las unas a las otras; al 
caminar no se volvían, cada uno avanzaba 
de frente... Sus alas estaban desplegadas 
hacia lo alto, y cada uno tenía dos, que se 
tocaban las del uno con las del otro y dos 
que cubrían sus espaldas. En medio de ta- 
les seres aparecía una visión como de bra- 
sas incandescentes, como visión de antor- 
chas que se paseaban entre los seres y un 
resplandor de fuego del que salían relám- 
pagos. Y los seres iban y venían a modo 
de exhalación. Y he aquí que habían unas 
ruedas en la tierra junto a los seres, a los 
cuatro lados, y su aspecto y su hechura 
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eran como si una rueda estuviera en el 
centro de la otra. Sus llantas tenían gran 
altura e infundían pavor, pues estaban ri- 
beteadas de ojos alrededor de las cuatro. 
Y en cuanto se movían los seres anima- 
dos, marchaban igualmente las ruedas al 
lado de ellos, y cuando los seres se eleva- 
ban de sobre la tierra, elevábanse también 
las ruedas... Sobre las cabezas de los seres 
había una especie de firmamento, a modo 
de cristal resplandeciente, extendido por 
encima de sus cabezas, en la parte supe- 
rior. Y bajo el firmamento se desplegaban 
sus alas. 


“Y percibí el ruido de ellas cuando mar- 
chaban, al modo del ruido de muchas 
aguas; al detenerse plegaban sus alas. Y 
por encima del firmamento que se hallaba 
sobre sus cabezas, apareció como el aspec- 
to de una piedra de zafiro similar a un 
trono, y sobre esa similitud de trono, una 
figura de aspecto semejante al de un 
hombre que se erguía sobre él. Y ví un 
electro, algo que asemejaba fuego en el 
alrededor... Y ví una especie de. fuego que 
tenía un fulgor todo en torno, a manera 
de arco iris, que aparece en las nubes en 
día de lluvia...” 


Duplicados. 


También en el Libro 2, en el Exodo, 
Moisés suplica a Yahve: ¡Por favor, mues- 
trame tu gloria! Y Yahve contestó: “Yo 
mismo haré pasar toda mi bondad delante 
de tí y proclamaré ante tí el Nombre de 
Yahve... No podrás ver mi faz, pues el 
hombre que la vea morirá”. 


Moisés se educó en la corte faraónica, 
culta y provista de buenas bibliotecas, 
herederas de las sagas sumerias, acadias y 
babilónicas. 


Existe un curioso duplicado con lo na- 
rrado anteriormente. En la Epopeya de 
Gilgamés, leyenda sumeria más antigua 
que el Libro 2 de la Biblia, encontramos 
estas frases en la Quinta Tabla: “Ningún 
mortal debe escalar la montaña donde 
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habitan los dioses. Quien vea el rostro de 
los dioses perecerá”. 


¿Acaso los “dioses” sumerios llevaban 
escafandras porque la atmósfera de la 
Tierra era irrespirable para ellos? 


Fuerzas centrípetas y reportaje de un 
viaje por los espacios. 


En la Tercera Tabla de Gilgamés, rey de 
Uruk, se habla de una nube de polvo que 
se aproxima por lontananza: “El firma- 
mento ruge y el suelo se estremece. Se 
presenta el dios Sol y se apodera de 
Enkidu con fuertes alas y garras... El cuer- 
po de Enkidu se encuentra pesado como 
el plomo, y siente gravitar sobre su cuerpo 
una gran masa”. 


¿Cómo pudieron imaginar los cronístas 
antiguos que los músculos carecen de vi- 
gor para levantar brazos y piernas cuando 
el cuerpo está sometido a varios “ges”? 


En la Séptima Tabla se narra un viaje 
por los cielos, y lo cuenta el mismo 
Enkidu. Nuestro héroe ha volado sujeto 
por las garras de un águila. *... y la tierra 
era como un huerto, y el mar como un 
regato de un jardinero. Y la tierra era co- 
mo un plato de gachas y el mar como una 
artesa”. Asombrosa precisión descriptiva. 


Leyendas indias. 


Rishi Valmiki, el poeta indú que nos le- 
gó su obra escrita en sánscrito, basó su 
poema épico '““Ramayana” en la leyenda 
de Shiri Rama, encarnado por Visnú, dios 
de la conservación y la vida. En muchos 
pasajes dela obra se mencionan a las 
“bimanas”, ingenios voladores que se re- 
montan a grandes alturas, mediante la 
energía proporcionada por el mercurio y 
un gran viento impulsor. Estas “bimanas” 
podían desplazarse de abajo arriba, de 
arriba abajo, de atrás adelante y de ade- 
lante hacia atrás. ¡Envidiable movilidad! 
Como la de un helicóptero. En otro pasaje 
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del poema se describe una carroza volan- 
te: 


““... La enorme carroza aérea resplan- 
decía como una perla al planear por enci- 
ma de los edificios más altos... Construída 
elegantemente en láminas de oro y ador- 
nada con magnificas efigies... un Incompa- 
rable terminado artístico que surcaba el 
espacio como un lucero-guía en la órbita 
del sol, y despedía un brillo deslumbrante. 
Ningún detalle del vehículo había sido 
forjado descuidadamente, y todos los 
adornos, hasta los más pequeños, eran va- 
liosas joyas. Nada era superado en la ca- 
rroza de los dioses puesto que todas y ca- 
da una de sus piezas habían sido elabora- 
das artísticamente... Se trasladaba adonde 
su amo la dirigía, sólo con la fuerza de su 
pensamiento. Irresistible y veloz como el 
viento, derramaba un manantial de felici- 
dad sobre aquellos seres justos que alcan- 
zaban la cima de la prosperidad y la di- 
cha. 


La carroza podía alcanzar el firmamen-. 


to, y tenía habitaciones amuebladas con 


innumerables obras de arte. Llamaba la 
atención tanto como la luna de otoño, ya 
que semejaba una montaña llena de es- 
pléndidos picos, sostenida por miles de de 
monios adornados con llamativos pendien- 
tes. Día y noche, dragones voraces de 
grandes y penetrantes ojos surcaban el es- 
pacio con extraordinaria velocidad. La ca- 
rroza aérea, digna de admiración y cubier- 
ta de flores, era más hermosa que la mis- 
ma primavera”. 


En el Mahabarata, Arjuna, su héroe, 
también viaja por los aires, invitado por 
los dioses, y se embarca en un carruaje 
celeste: **... Bhima voló con su bimana so- 
bre un monstruoso rayo que brillaba 
como el sol y cuyo estruendo recordaba el 
tronar de una tormenta...”” ¿Un cohete 
acaso? 


En otro pasaje del libro se detalla un 
arma capaz de agostar los campos durante 
muchos años, y matar los fetos en el seno 
materno. ¿Radiaciones? 
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Carros volantes en China. 


Esta narración que sigue es una parte de 
la obra ““Myts and Legends of China”, de 
E.T. Chalmer Werner. Su antiguedad se re- 
monta al siglo VIII A.J.: 


“El país de los carros volantes, situado 
al norte del Llano de la Gran Dicha, limi- 
ta al sudoeste con Jos habitantes del país 
de un solo brazo, y al sudeste con el de 
los indígenas de tres cuerpos. Los habitan- 
tes del país de un solo brazo tienen un 
ojo adicional, de gran tamaño, en la fren- 
te, O sea, que poseen tres. Sus Carros, 
aunque con ruedas, no se deslizan por el 
suelo, sino que se engarzan unos con 
“otros, graciosamente, en el aire, como sl 
se tratase de una bandada de golondrinas. 
Los vehículos llevan una especie de arma- 
zón en cada extremo, y sus ocupantes, Ca- 
rentes de una extremidad superior, charlan 
y rien jubilosamente, agitando banderas”. 


Las cadenas montañosas de la Antártida 
descubiertas en 1952. 


En 1929 se encontró en Estambul una 
colección cartográfica de nuestra Tierra; 
su antigiedad se remonta a muchos siglos 
y se habló de que había pertenecido al 
almirante turco Piri Reis, que vivió entre 
los siglos XV y XVI. 


Arlington H. Mallery, arqueólogo ameri- 
cano, comprobó la exactitud de esta car- 
tografía. No sólo presentaba grandes preci” 
siones en las tierras bíblicas, Palestina, 


Egipto y Mesopotamia, sino también en 


las costas de América (tierras desconocidas 
en los tiempos de Piri Reis), cuando los 
cartógrafos y descubridores hispono-lusos 
aún no habían comenzado a trazar Sus 
mapas del Nuevo Mundo. Lo más extraño 
es que las topografías interiores están 
dibujadas como si se hubieran ¡obtenido 
con modernos medios. El padre jesuíta 
Daniel L. Linehan, astrónomo, confirmó 
la exactitud de la cartografía en cuestión. 
Otros científicos han suministrado la so- 
brecogedora información de que-las foto- 
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grafías de la superficie del planeta nues- 
tro, obtenidas mediante satélites, son  se- 
mejantes a los mapas de Piri Reis. ¡Y en 
el año 1952 fueron descubiertas en la 
Antártida unas cadenas montañosas que 
permanecieron señaladas en los mapas del 
almirante turco durante siglos y siglos! 


Lógicamente, esta cartografía no se 
obtuvo durante los siglos XV o XVI. De- 
bió pasar de mano a mano, procedente de 
un origen al que sólo denominaremos 
“desconocido”. 


Milagro en un cementerio inglés. 


La rubia Albión se lleva la palma en lo 
que a historias de fantasmas se refiere, 
casi, casi como en Galicia. El próximo re- 
lato es de Gervese de Tilbury, inglés del 
siglo XIII. Lo encontramos en Otia Impe- 
ralia, y pertenece a “Social Life Britain”, 
de G.C. Coulton: 


“Durante la celebración de cierta festivi- 
dad de la Gran Bretaña, después de la 
Misa Mayor, los feligreses se apretujaban 
fuera de la parroquia, en una mañana tan 
brumosa, que más parecía el ocaso, debt- 
do a la densa niebla. Dentro del recinto 
del cementerio encontraronuna tumba con 
un ancla enganchada al sepulcro con una 
soga tirante que pendía del cielo... La 
gente observaba absorta como se movía la 
maroma, como si alguien pretendiera levar 
el ancla... Percatados desde arriba de que 
el esfuerzo era inútil, mandaron bajar un 
hombre, el cual asomóse a través de la 
niebla, asido a la cuerda, y descendió por 
la misma, cambiando alternativamente de 
mano para sujetarse. Pero cuando iba a 
desenganchar el ancla, los espectadores 
más cercanos lograron cogerlo; más él se 
desvaneció en sus brazos como un espec- 
tro en la espesa bruma , de la misma ma- 
nera que el mar engulle a los marinos en los 
naufragios; entonces, tras una hora de 
espera, sus compañeros lo dieron por per- 
dído, y después de cortar la soga prosi- 
guieron el viaje. En recuerdo de este su- 
ceso, y tras las deliberaciones de un Con- 
sejo nombrado al efecto, forjaron con el 
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ancla los marcos de hierro para las puertas 
de la iglesia, que aún siguen allí para el 
que quiera contemplarlas”. 


Visionarios. 


Los aviadores mostramos inquietud ante 
“todo lo que sea capaz de volar”, y bus- 
cando, buscando por aquí y por allá, por 
unos y otros libros, algunos muy polvo- 


rientos, intentaré ilustrar y amenizar en lo. 


posible mi exposición. 

Los dos principios radicalmente contra- 
rios que esgrimen los pioneros de la na- 
vegación aérea, el “más ligero” y “más 
pesado” que el aire, tienen sus fun- 
damentos, como sabemos, en obtener la 
sustentación por la diferencia de densidad 
entre un gas y la : atmósfera, o por me- 
dios puramente mecánicos apoyados en el 
principio de acción y reacción. Dejemos, 
pues, sin más comentarios al globo, gor- 
dinflón y un tanto circense, apartado de 
este preámbulo, porque el concepto de ve- 
locidad lo fulminó para siempre. Aunque 
¿quién sabe? , en estos tiempos nuestros 
se ve de todo; he oido comentar que algu- 
nos vuelven a intentar la utilización de 


grandes dirigibles. 


Las “hermanas mayores” del helicóptero 
quizás lo sean por los grandes tamaños 
que llegan a alcanzar algunas de ellas, que 
no porque nacieron antes. Además, como 
no se trata de cuestión de tamaños, tene- 
mos la recíproca: ahora existen heli- 
cópteros más grandes que muchos aero- 
planos. 


El helicóptero germinó en el seno del 
humano deseo de remontar por los aires 
su cuerpo áptero, al igual de cualesquiera 
de las otras prótesis inventadas y ya plena- 
mente realizadas en lo material y técnico. 
Pero nuestro helicóptero nació raquítico, 
su llegada al mundo' no fue feliz. La hi- 
pertrofia del aeroplano provocó miradas 
de desprecio al escuchimizado e irrealiza- 
ble helicópero. Pero todos nacieron jun- 
tos. 


Otros engendros, productos de mentes 
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visionarias, han ido siendo relegados al 
olvido, El ingenioso ornitóptero —inom- 
bre de bicho con alas! — compañero de 
angustias de nuestro helicóptero, el fra- 
casado copiador del vuelo puro de las aves, 


con alas batientes de forma y perfíl de 


máximo rendimiento, unidas al fuselaje 
mediante articulaciones que permiten el 
batimiento (movimiento vertical) y el giro 
para variar el ángulo de ataque y el mo- 
vimiento de adelante atrás, no encontró 
plena forma de realización mecánica y 
técnica. El hombre no pudo imitar al co- 
librí, el mejor ornitóptero natural. 


cY qué decir del resto de la prole? Hay 
nombres y apellidos diversos en las lápidas 
y en los nichos del olvido... helicoplanos, 
clinógiros, girópteros... todos significan lo 
mismo, son variaciones y denominaciones 
diversas de aparatos de alas giratorias. 


Los visionarios sólo han contado con la 
rechifla de sus contemporáneos. Los últi- 
mos visionarios de la Aviación han vivido 
avanzado ya el presente siglo. Y los sigue 
habiendo en estos momentos, ahora que 
ya nada es nuevo bajo el sol, y la capa- 
cidad de asombro del hombre actual es 
casi nula. 


Las alas de Leonardo. 


Abandonando el terreno especulativo, 
para dejar las narraciones y leyendas, es 
preciso llegar al Renacimiento. Desde este 
punto poseemos datos concretos y plena- 
mente científicos, no sólo sustentados por 
el simple deseo de volar. La conciencia 
humanística impone un nuevo sello a la 
orientación de la búsqueda del progreso, 
en este momento en que el hombre mira 
al hombre. 


La personalidad de Leonardo de Vinci 
me apasiona. Yo diría que es el mayor genio 
que ha producido la humanidad. 


Leonardo, con evidente afán polémico, 
se autodefinió como “hombre iletrado”, y 
en sus consideraciones escritas y en los 
principios sobre el método, se pronunció 
en contra de las ““mentirosas ciencias men- 
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tales”” —directo ataque a la Filosofía— en 
cambio, se proclama defensor casi fanático 
de la experiencia, que constituye “madre 
de todo conocimiento”. Así cabalga su 
actividad entre “ciencia” y “arte”, que 


son íntima relación entre mente y sen- : 


tidos. 


Nuestro genial inventor-artísta, al igual 
que otros de su época, se fija en el vuelo 
de los pájaros. Leonardo preconiza el 
vuelo por medio de alas batientes y gira- 
torias. Luego, también, mediante alas fijas, 
a modo de planeadores. No es la primera 
vez que sueña con alas giratorias, pues ya 
los chicos jugaron muchos siglos antes de 
que lo hiciera Leonardo con un ingenioso 
instrumento que se elevaba helicoidal- 
mente. 


Los documentos de Leonardo han salido 
a la luz durante el pasado siglo. Leamos 
algunos de ellos, tomados de la traducción 
inglesa de Edward Mac Curdy: 


“Describid la manera de nadar bajo el 
agua y habréis hecho otro tanto con el 
vuelo de los pájaros a través del aire... Tal 
vez se pueda afirmar que los tendones y 
músculos de las aves son, sin lugar a du- 
das, más potentes que los de los huma- 
nos... 


Pero esta tesis tiene la réplica si- 
guiente: el exceso de fuerza muscular 
proporciona a las aves una reserva de ener- 
gía superior a la que consumen al realizar 
el vuelo normal para sustentarse con sus 
alas, puesto que necesitan de esta fuerza 
acumulada cuando desean duplicar o tri- 
plicar su régimen de ascenso O velocidad, 
para huir de sus perseguidores, O bien, por 
el contrario, para rapiñar su presa... y, al 
mismo tiempo para sostener en vuelo, 
entre sus garras, un peso igual al suyo pro- 
pio... Por otra parte, el hombre también 
posee en sus piernas más energía de la que 
consume para sostenerse. 


¡Obsérvese como es suficiente el golpe 
de las alas contra el aire para transportar 
el peso del águila hacia los más altos con- 
fines del soberbio elemento! Véase 
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también como el movimiento del aire so- 
bre el mar, al chocar contra las henchídas 
velas, ¡hace mover a la embarcación! 


Esto quiere decir que si el hombre lle- 
gara a poseer unas grandes alas unidas a su 
cuerpo y aprovechara su fuerza muscular 


contra la resistencia del aire, podría ele- 
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varse.por sus propios medios”. 


Los mayores esfuerzos de Leonardo en 
sus estudios del vuelo fueron aplicados al 
ornitópero, sin más motor que los múscu- 
los humanos. Si el genial florentino 
hubiese dedicado sólo la décima parte de 
su atención a un planeador de ala fija, se 
habría adelantado en cuatro siglos a Otto 
Lilienthal, el padre del planeador. No 
supo “deducir de Vinci (posiblemente por 
su desprecio hacia las ““mentirosas ciencias 
mentales”. como la Matemática), que el 
rendimiento muscular del hombre es infi- 
nitamente inferior al de los poderosos 
músculos pectorales de las aves, 
guarecídos bajo el esternón. Tampoco 
contó. con la desigualdad del sistema res- 
piratorio de uno y otros, ni en otras par- 
ticularidades diferenciales, como la lige- 
reza del esquelo de los pájaros, con huesos 
rellenos de aire... ni en el instinto natural 
de las aves para el vuelo. 


El helicóptero de Leonardo es más lógi- 
co (Figura 1 C); de él escribió: 


“Si este instrumento en forma de torni- 
llo está bien construido, es decir, construi- 
do con tela de lino en la que se tapan los 
poros mediante almidón, y se le hace girar 
rápidamente, creo que un tornillo así se 
atornillará en el aire y se elevará.” 


Desde el ornitóptero hasta el paracaídas 
(Figura 1), pasando por el helicóptero y 
las alas fijas, el florentíno trazó no menos 
de 400 dibujos y diseños sobre unos 150 
aparátos distintos con pretensiones de sur- 
car por los aires. Leonardo conoce el prin- 
cipio de igualdad de acción y reacción, la 
articulación del ala, el cálculo de la super- 
ficie de sustentación, el mando único para 
la dirección y profundidad, planos de geo- 
metría variable, monoplano y biplano, 
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Figura 1 


Diseños de Leonardo de Vinci. 


A: Ornitóptero para piloto reclinado. 

B: Primer diseño de paracaídas. 

C: Helicóptero con bélice en espiral y 
muelle motor. (Se conserva un ejem- 
plar en el Science Museum, Lon- 
dres). 

D:Diseño de Leonardo, abocetado, de 
un ornitóptero de ala cuádruple para 
un operador de pie. 

E: Copia de un boceto de un detalle de 
mecanismo del ala de Leonardo. 


El boceto del helicóptero se conserva en 
el Instituto de Francia. Los demás están 
en la Biblioteca Ambrosiana de Milán. 


amortiguadores, turbínas, motor de acu- 
mulación de energía, tren de aterrizaje re- 
tráctil, etc. 


iS1 los manuscritos de Leonardo no 
hubieran permanecido ocultos hasta el pa- 
sado siglo, la aviación hubiera sido descu- 
biertaa cuatrocientos años antes! 
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Alas batientes. 


El ortóptero u ornitóptero. ¿Imitar a los 
pájaros? 


Por olvidar que el vuelo de las aves está 
basado en dos factores, el mecanismo del 
ala y el conocimiento perfecto de los mo- 
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vimientos del aire y el dominio que ejer- 
cen instintivamente para lograr el equili- 
brio necesario en el fluido que atraviesan, 
los pioneros del ornitóptero no lograron 
desarrollar a plena satisfacción sus máqui- 
nas. 


Es evidente, de todas formas, que el 
hombre no obtendría ventajas copiando 
servilmente a la Naturaleza, y que se 
puede llegar a la meta prevista por medios 
totalmente diferentes a los utilizados por 
los voladores naturales. La hélice tiene 
mejor rendimiento útil que el ala batiente, 
y es más fácil construir y mandar un mo- 
vimiento circular continuo que otro alter- 
nativo. 


Con los procedimientos cronofotográfi- 
cos, ya realizados a principios del presente 
siglo por Marcy, se tenía el ejemplo del 
pichón y otros numerosos pájaros. Tomando 
sucesivamente tres series. de clichés sobre 
planos ortogonales, se había podido re- 
construir en modelos de- bronce las dife- 
rentes posturas del pájaro en el aire: al 
principio, las alas, completamente vertica- 
les, descienden enérgicamente, avanzando 
al propio tiempo hacia adelante; los extre- 
mos de alas y cola se extienden para 
aumentar la superficie de sustentación, 
mientras que las plumas remeras del ante- 
brazo se colocan perpendicularmente y se 


aprietan fuertemente. El impulso debe ser' 


considerable, pues la resistencia del aire se 
convierte a menudo en un violento freno 
que puede producir la torsión del ala. 
Cuando ésta ha franqueado este punto, la 
torsión disminuye, bien porque también 
su velocidad es inferior o porque los file- 
tes de aire siguen con más docilidad el 
camino que se les ha impuesto. Las alas, 
siempre extendidas, continúan acercándose 
y yendose adelante. En este momento, sl 
la sustentación disminuye, la concavidad 
pronunciada por alas, cuerpo y cola se 
acentúa más y más, hasta compensar la 
disminución de superficie. En el despegue, 
las plumas cubitales y palmares evitan gol- 
pear el aire por sus Caras superiores. Las 
manos se repliegan hacia atrás,y bajo la 
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tracción resultante, las plumas palmares, 
desplegadas en la fase precedente, se vuel- 
ven a juntar; la región carpiana forma en- 
tonces un ángulo obtuso netamente visi- 
ble. La articulación del 'codo está cerrada 
y las plumas cubitales se inclinan sobre el 
antebrazo; el pájaro está entonces como 
encapuchado. Luego se repliega el ala: la 
rotación de las plumas cubitales, comenza- 
da en la fase anterior merced a la tracción 
que el repliegue de la mano ejerce sobre 
los ligamentos elásticos, se acentúa, y Si- 
túa las plumas en forma de laminado de 
persiana. Finalmente, las articulaciones de 
la muñeca y codo se doblan hasta exten- 
derlas poco a poco. En otros movimientos 
analizados, un punto del ala describe una 
especie de óvalo. 


Por cuanto a la postura del pájaro sobre 
la trayectoria que sigue, en el caso del 
vuelo horizontal en línea recta, se puede 
constatar que el centro de gravedad del 
pájaro sigue una línea sensiblemente tam- 
bién recta. j 

M. de Lucy nos presenta una interesante 
comparación entre pesos y superficies ala- 
res de insectos y pájaros: el mosquito, que 
pesa 460 veces menos que el ciervo volan- 
te, posee una superficie relativa de susten- 
tación 14 veces mayor. La mariquita (vaca 
de San Antón), que pesa 140 veces menos 
que el ciervo volante, posee una superficie 
relativa de sutentación 5 veces mayor que 
éste último, etc. 

Con las aves sucede otro tanto. El go- 
rrión, que pesa 10 veces menos que la pa- 
loma, presenta el doble de superficie rela- 
tiva de sustentación que ésta. El pinzón, 
que pesa 340 veces menos que la grulla de 
Australia, posee 7 veces más de superficie 
alar relativa que ésta última. 


Mostraremos una tabla relacionando va- 
rios pesos, superficies alares y superficies 
precisas para soportar el peso de un Kg. 
de otros tantos animales voladores, dedu- 
ciéndose una ley muy sencilla: la superfi- 
cie de las alas, en lugar de estar en pro- 
porción al peso que deben sustentar, está 
en proporción con la superficie del cuerpo 
del animal alado. Veamos: 
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Mosquito 3 miligramos 


Mariposa 20 centígramos 


Paloma 290 gramos 


Cigieña 2,25 Kg. 
Grulla de 
9,5 Kg. 


Australia 


A simple vista, estas cifras aportan la 
inmediata conclusión de que el ala es un 
soporte distinto a los paracaídas, en los 
que la superficie debe crecer proporcional- 
mente al peso que han de soportar. La ley 
ya enunciada se puede formular más exac- 
tamente así: la superficie alar es propor- 
cional al cuadrado de las dimensiones li- 
neales, en lugar de ser proporcional al cu- 
bo de las mismas. Así, por ejemplo, supo- 
niendo dos pájaros o insectos de parecida 
estructura, pero uno de -ellos es 7 veces 
mayor que el otro, el cuerpo del primero 
presentará 49 veces la superficie del se- 
gundo, y pesará 343 veces más (7? ). Pero 
la superficie de las alas sólo será 49 veces 
mayor (7*), en lugar de serlo 343 veces 
(7?). En otros términos, en relación al pe- 
so, el más pequeño tiene una superficie 
alar 7 veces mayor que el otro. 


Entre las teorías establecidas sobre el 
vuelo de los pájaros, se puede exponer la 
que sigue, emitida por M.Ch.Lefort, en la 
que este autor determina el coeficiente m 
del ala, así como el trabajo consumido y 
el rendimiento obtenido: . 


Los coeficientes que caracterizan las re- 
sistencias al aire de las superficies superior 
e inferior de las alas son muy diferentes. 
Vamos a calcular el trabajo desarrollado 
por un pájaro y el coeficiente m de la 
superficié inferior de las alas. Despreciare- 
mos la - resistencia del aire en el período 
ascensional del ala y admitiremos que la 
velocidad de la misma es ligeramente ma- 
yor en el recorrido ascendente. Supondre- 
mos que el empuje resultante es vertical y 


30 mm 
1663 mm 
750 cm? 

4500 cm? 


8540 cm? 
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| ESPECIE PESO DEL ANIMAL SUPERFICIE ALAR SUPERFICIE ALAR PRECISA 
PARA SOPORTAR 1 KG. 






2 10 m? 


8 1/3 m? 
2600 cm? 
1980 cm? 


2 


900 cm? 


actúa constantemente, mientras que, en la 
realidad, aquel no presenta la primera par- 
ticularidad de que para el ala desplegada 
horizontalmente no actúa más que duran- 
te la mitad del vuelo. 


Considerando así el ala en su acción, 
que es muy superior en la realidad a todo 
lo expuesto anteriormente, resultará que 
las cifras obtenidas deberán ser considera- 
das como minimas. 


Observando un cuervo en pleno vuelo, 
constataremos que sus alas de 0,25 m a 
0,30 m de longitud y de 0,10 m a 0,18 m 
de anchura, batiéndolas cuatro veces por 
segundo y con una amplitud aproximada 
de 0,30 m en sus extremidades. Reempla- 
cemos la forma indefinida del ala por una 
forma rectangular media de 
0,15mXo0,25 m, y en estas condiciones: 


P es el peso del cuervo (400 gr.); T es el 
trabajo que desarrolla, desconocido; m es 
el coeficiente buscado; S es la superficie 
de las alas, 2 X0,15 X 0,25=0,075 m; V 
es la velocidad de la extremidad del ala, 
2 X4X0,30= 2,40 m/seg. 


, de donde m= A 


s v? 


2 
p= ms V 


T m S V 
3 


2 
(en kilográmetros). 


= —= (en caballos de vapor); se 


Po 
e 
| 
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deduce: m - — = 2,77 
0,075 x 2,40 
—— 2 
2,77 x 0,075 x 2,40 _ 0,3988; 


T= === 


75 x 0,400 


= 75,21 
0,3988 


Rt = 


“El coeficiente m, que es casi 3, y el 
rendimiento teórico que puede obtenerse 
es de algo más de 75, representan resulta- 
dos muy superiores a los admitidos u 
obtenidos actualmente, y constituyen la 
prueba innegable de la superioridad del 
órgano alar sobre todos los propulsores 


empleados actualmente, en especial sobre 
la hélice. “Así se expresaba M. Ch. Lefort 
hacia 1910, cuando publicó esta teoría en 
la revista ““L*Aérophile”. 


Lo cierto es que el hombre no puede 
remontar el vuelo con dos alas batientes y 
su esfuerzo muscular, merced a este sencl- 
llo cálculo: la caída de los cuerpos se 
realiza mediante un movimiento uniforme- 
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mente acelerado. En el primer cuarto de 
segundo, el cuerpo ha alcanzado 327 mm.,; 
en el segundo cuarto recorre 654 mm. y 
1308 mm. en el tercero. En el último 
cuarto de segundo recorre 2616 mm. 'To- 
tal, 4 metros y 90 centímetros. 


Si se pudiera efectuar cuatro batimien- 
tos por segundo, se podría elevar 33 cm. 
por batimiento para poder sostenerse y 
planear. Es decir, la fuerza de un caballo 
de vapor podría levantar el peso de un 
hombre que pesara 75 Kg. a un metro en 
un segundo, y la fuerza del hombre no es 
más que la quinta parte de un caballo; la 
fuerza del hombre no remontaría su pro- 
pio peso a 20 cm. del suelo en un cuarto 


_de segundo, sólo lo levantaría a 5 cm. 


Así, pues, el hombre no puede volar en 
nuestro planeta, batiendo unas alas con su 
única fuerza muscular. 


Leonardo se equivocó buscando la má- 
quina de alas batientes... Pero no estaba 
descaminado al considerar la posibilidad 
del vuelo “a tornillo”. El helicóptero se 
había empezado a desarrollar. 


En siguientes artículos comentaremos 
las aventuras y desventuras del heli- 
cóptero. 
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De vez en cuando, la Aerostación reaparace, anecdóti- 
camente, como noticia. Ultimamente, se ha comentado 
el propósito de dedicarle una sala-museo en la Casa de la 
Cultura (Palacio de la Cotilla) de Guadalajara, como ho- 
menaje permanente de su Ayuntamiento a los precurso- 
res españoles de este sistema inicial del transporte aéreo 
y la observación y defensa militar. En Cataluña, un gru- 
po de aficionados se ha propuesto crear el primer “Glo- 
bo Club” de España y no faltan otras inciativas en torno 
a la Aerostación como hazaña deportiva, medio de pu- 
blicidad, etc, aunque encuentren naturales dificultades 
en su desenvolmiento, dado que este medio de trasla- 
ción, en cierto modo anárquico por estar sujeto a los 
caprichos de las imprevisibles corrientes atmosféricas lo- 
cales, interfiere en el normal desarrollo de otro medio 
—la Aviación— que, si tomó su salida ciento veinte años 
después (los que van de 1783 a 1903), le ganó por la 
mano el dominio del aire. Pero que, a su vez, depende 
de una red controlada y —en cierto modo— inflexible de 
obligaciones y servicios. 


La competencia se inció aún antes de lograrse el pri 
mer vuelo tripulado (triunfo que indiscutiblemente se 
apuntó la Aerostación), pues los defensores de la 
nonnata Aviación consideraban que la atención dedicada 
a otro medio retrasaría el avance de ésta, que resultaba 
científica, industrial y comercialmente más rentable a 
poco que se pensase sobre las condiciones previstas para 
la Aeronáutica en general. 


Y así ha sido, mientras la Aviación, con motores con- 
vencionales o a reacción, ha llegado a enlazar sus objeti- 
vos aeronáuticos con los astronáuticos, vía las ““navettes””, 
la Aerostación —que tuvo una vida pintoresca y aún útil, 
en su tiempo queda reducida hacia el exterior a un es- 
timulante recuerdo histórico, a una encomiable aunque 
difícil práctica deportiva y a un medio siempre eficaz de 
propaganda. De cualquier modo, tampoco renuncia inte- 
riormenteasus posibilidades de empleocientiífico y militar. 
Pues sabido es que, casi desde un principio, ha sido 
ampliamente utilizada como medio de observación desde 


punto fijo o móvil, corrección de tiro y en barreras de 
defensa; y en la exploración meteorológica. Y después 
en misiones variadas: investigación oceanográfica; niveles 
de polución; emplazamiento de cámaras de cine y TV 
con amplio campo de visión, etc. Pero difícilmente la 
Aerostación ha podido explotarse como sistema normal 
de transporte aéreo, aún después de domar su espíritu 
caprichoso con el sistema o los sistemas ““dirigibles'* que 
tantas veces se han intentado revivir sin éxito apreciable. 








132 


El primer viaje aéreo (globo Mont- 
golfier), 1783. 
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El primer globo de hidrogeno (Charles- 
Robert), 1783. 


Como es bien conocido, los aerostatos oO aeronaves 
más ligeras que el aire (según clasificación bendecida por 
la OACI), se dividen en globos (sin motor), y dirigibles. 
Los globos, en libres y cautivos. Y tanto unos como 
otros, en esféricos y no esféricos. Los dirigibles pueden 
ser rígidos, semirrígidos y no rígidos. Su evolución ha 
sido constante y sus aplicaciones cada vez más variadas; 
pero aunque su capacidad de transporte ha ido aumen- 


tando constantemente, su empleo en este sentido no ha 


llegado a ser fructífero en comparación con sus oponen- 
tes. 


Los planeadores y cometas, pese a que muchas veces 
se citan erróneamente, en publicaciones populares, como 
más ligeros que el aire, entran dentro del otro grupo; o 
sea del de los aerodinos o más pesados que el aire. 


Como en cualquier otra ciencia, arte o técnica, toda 
clasificación tiene su punto o puntos de vista discutibles. 

Lo que hace al globo 0 al dirigible menos pesado que 
el aire, no es que esté contituído por un material más 
ligero que éste, puesto que evidentemente no lo está, 
sobre todo si, como en el caso del dirigible posee motor 
(o motores); pero si logra esa ligereza una vez encerrado 
en él, con la debida presión ascendente, el gas. 


Por sí solo, no cabe duda que un planeador o una 
cometa pueden ser más livianos que un globo desinflado; 
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sín embargo, aquellos son aerodinos. Es decir, su mecá- 
nica está referida al movimiento de los gases y no al 
equilibrio de éstos como en los aerostatos. Aunque entre 
éstos, los dirigibles, dependan de sistemas de propulsión 
aerodinámicos. 


El carácter definido y puro del “globo-globo”, es decir 
sin motor, resulta indiscutible. Quizás su resurgimiento 
se deba a esta atracción candorosa, “nalf”, dentro de la 
tendencia actual de retorno a la naturaleza o presunta 
inclinación por la sencillez, frente a la “sofisticación” 
que ya va resultando cargante. La ilusión por los globos 
nace con el niño, que se admira con las pompas de 
jabón; se pone —eso sí— “más pesado que un aerodino” 
con el chicle hinchable; se extasía con los globos de 
brillante color que se venden en plazas y jardines y se 
regalan en almacenes (en días especiales de la semana o 
a barullo); y se embelesa con el globo verbenero de papel, 
que arde como una pavesa en la feria aldeana, cuando 
en lugar de confiarse su lanzamiento a un cohetero 
experto, se empeña en ponerlo en vuelo un “entendido” 
de la comisión de festejos. Ahora, cuando quedan pocos 
viejos aerosteros o pilotos de globo, la afición renace y 
en Gran Bretaña se ha abierto una nueva Escuela para su 
titulación. 


La historia de la Aerostación ha sido .discontinua en 
su proceso e irregular en su brillantez, pero no debe- 
olvidarse que constituye el primer paso de la Aeronáuti- 
ca y que la emoción que causó mundialmente el vuelo 
de los primeros aerosteros puede compararse a la que, 
en nuestros días, originó el éxito de los primeros astro- 
nautas. En realidad, la impresión fue entonces mucho 
más duradera, puesto que —durante casi cien años— la 
Aerostación constituyó el motivo de innumerables obje- 
tos de arte, de concentraciones de espectadores, de con- 
tinuas informaciones sobre los más mimios propósitos al 


o 

a 

Una pionera de la Aerostación: Leticia 
Soge (1785). 
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Exbibición de Blanchard en EEUU 
(1793). 


efecto y el tema de insuperables obras literarias. Mien- 
tras que hoy día, si bien es cierto que —aparte escasos 
hallazgos— se ha creado un subgénero literario de cien- 
ciaficción en torno a la Astronáutica y que los “co- 
mics”” sobre la misma abarrotan los kioscos de periódi- 
cos, apenas se da en los medios de información  no- 
ticia, de los logros astronáuticos más espectaculares: a 
los cuales nos hemos acostumbrado con una increíble 
rapidez que revela una absoluta incomprensión. 


Como ante el caso de los primeros lanzamientos de 
cápsulas espaciales, se creyó oportuno tantear tos pe- 
ligros de la ascensión en globo enviando previamente en 
él animales: un gallo, una oveja, un pato (prueba presen- 
ciada por 130.000 personas encabezadas por Luis XIV) 
y que los primeros hombres lanzados al aire en plan de 
prueba fuesen criminales convictos. 


Sin embargo, fueron miembros libres de una elevada 
clase social los que realizaron el primer vuelo tripulado, 
el 21 de noviembre de 1783, en París. Como todo el 
mundo sabe, el globo fue construído por los hermanos 
Montgolfier, fabricantes de papel; el piloto, Pilatre de 
Rozier; el pasajero, el Marqués de Arlandes: el recorrido, 
entre el castillo de La Mouette a Gobelinos; y el fluido 
ascensional, aire calentado en un brasero en el que se 
quemaba lana y paja mojadas. 


+ $ * 


Este es el primer vuelo (libre y tripulado), homologa- 
do por los historiadores de la Aeronáutica con todas las 
garantías; aunque siempre se ha hablado del vuelo efec- 
tuado lo no), en Lisboa el 8 de agosto de 1709, por el 
jesuita portugués don Bartolomé Lorenzo de Guzmán. Y 
el primer vuelo en globo cautivo lo había hecho ya, el 
15 de octubre de 1783, Pilatre de Rozier. 


El profesor J.A.C. Charles fabrica con los hermanos 
Robert un globo de tela engomada y, ascendiendo con 
uno de ellos desde el jardín de las Tulterfas, el 1.” de 
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diciembre de 1783 inicia los vuelos con hidrógeno, válvu- 
la, red (sobre el cuerpo esférico) de la que cuelga el 
vehículo, lastre y barómetro como altímetro. 


Las ascensiones se repiten y los “charlieres” triunfan 
sobre los “montgotlfieres””. Los hermanos Robert lanzan 
otros muchos globos. Uno de ellos tripulado, al caer 
lejos de París es detrozado por los campesinos que lo 
toman por un monstruo. 


En 1785 el americano Jeffries y el francés Blanchard 
cruzan, apuradamente, el canal de la Mancha. El mismo 
año, al intentar atravesarlo en dirección contraria, Pilatre 
de Rozier y Romain en un globo interior estimulado por 
aire caliente con cobertura exterior mantenida por hi- 
drógeno, una fuga de este gas origina la explosión del 
artefacto y la muerte de sus ocupantes. 


El 12 de agosto de 1792, Lunardi, que ya había efec- 
tuado ascensiones en Inglaterra e Italia, realiza una as- 
censión desde los Jardines del Buen Retiro de Madrid, 
en un acto benéfico de gran resonancia. Posteriormente 
realiza otras pruebas. En la segunda de ellas ya efectúa 
“tomas” sucesivas len Pozuelo, La Cañada y Horcajo). 


Las primeras demostraciones militares en globo cauti- 
vo se llevan a cabo, el 14 de noviembre de 1792 (en el 
Escorial), por unos Oficiales destinados en el Real Co- 
ltegio de Artillería de Segovia y con material construído 
en España. Es la primera vez que se utiliza en el mundo 
un globo cautivo como observatorio militar. En 1794, 
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vemos como los franceses, en guerra con Europa, 
emplean un globo cautivo para la dirección del fuego 
artillero en la batalla de Fleurus. Al año siguiente se 
teme que Napoleón organice la invasión de Inglaterra 
con transporte masivo de tropas en globo; pero el Corso 
desdeña estas fantasías; aunque emplea globos en obser- 
vación en varias campañas (sin gran entusiasmo), por 
considerar que el sistema exige un tren demasiado 
complicado y pesado para su atención. Y si bien crea el 
cuerpo francés de Aerosteros ese mismo año, es disuelto 
en 1799. No faltan los historiadores que achacarían a 
este hecho la derrota de Waterloo en 1815. 





D. Pedro Vives y Vich. 


El año 1797 registra el primer lanzamiento en para- 
caídas desde globo por Garnerin. La mujer de éste, así 
como Leticia Sage y otras pueden considerarse, como 
aerosteras, las antecesoras de la astronauta Tereskova. 


En el asedio prusiano a París, durante 1870-71, la 
Gare du Nord se transforma de estación de ferrocarril en 
fábrica de globos, de los cuales 68 logran romper el 
cerco [con 168 personas y tres millones de cartas a bor- 
do), aunque algunos caen en manos enemigas o en el 
mar. En cambio, uno llega intacto hasta Noruega. 


Es curioso que ya entonces se utilice el microfilm 
(que palomas mensajeras sacadas en los globos se encar- 
gan de hacer llegar a la ciudad sitiada), proyectándose 
las cartas fotografiadas sobre la pantalla de un teatro; 
comunicación que fortalece extraordinariamente el espí- 
ritu común de resistencia. 


Al principiar el siglo, la afición a la Aeroestación justi- 
fica y estimula la creación de aeroclubs en varias na- 
ciones europeas, entre ellas, España. 


Pero hemos de referirnos con especial atención a los 
aerosteros militares cuyo recuerdo se revive ahora, me- 


recidamente, en Guadalajara y que también tendrán un 
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puesto destacado en el Museo Nacional de Aeronáutica 
y Astronáutica. 


Nadie mejor para ilustrarnos sobre el caso que el Ge- 
neral Gomá, a cuya “Historia de la Aeronáutica Españo- 
la””, hay que recurrir siempre que se trate de documenr- 
tarse sobre este tema: “En España, la primera dispost 
ción oficial que cita a los globos como elementos de que 
ha de estar dotado el Ejército, se fija en el decreto de 
15 de diciembre de 1884, que lleva la firma de S.M. el 
Rey Alfonso XII. Una orden del Gobierno dispuso en 
dicho año la constitución del Servicio Militar de Aeros- 
tación, afecto a la Cuarta Compañía del Batallón de 
Telégrafos del Arma de Ingenieros, y que, para comen- 
zar inmediatamente los estudios, trabajos y prácticas con 
ascensiones en globo cautivo fuera adquirido un tren 
aerostático sistema “Y on””. El material llegó a España en 
1889 y el 27 de junio de este año, S.M. la Reina Regen- 
te, en un gesto espuntáneo, se eleva sobre la Casa de 
Campo en un globo cautivo; siendo la primera persona 
de la realeza, en todo el mundo, que efectúa una ascen- 
sión aeronáutica 


En 1896, se crea el servicio de Aerostación que se 
instala en parte del cuartel de Ingenieros de San Carlos 
y el Polígono de la Escuela Práctica del Henares, próxi- 
mo a Guadalajara Toma el mando de la compañía y 
parque el Comandante Don Pedro Vives y Vich. El Par- 
que tiene como servicios anejos el Palomar Central y la 
Fotografía Militar. 


Se elige como reglamentario el globo-cometa, en lugar 
del esférico, ya que aquél ofrecía mayor estabilidad, aún 
con viento fuerte, mientras que éste sufría frecuentes 
oscilaciones y giros, que hacían imposibles las observa 
ciones. 


En 1901, después de un período de instrucción con 
ascensiones en globo cautivo, se incia con regularidad la 
práctica de ascensiones libres, con desplazamientos de 
hasta 97 kilómetros. Después son muchas as hazañas 
que podrían relacionarse, pero destacamos en 1902 co 
mo ejemplo el cruce del Guadarrama, con toma de tierra 
en Salamanca, por Fajardo, Pruneda y Jiménez Millas, 
después de un vuelo de 8 h. y 40 min. En 1905, tres 
globos se elevan en Burgos a 4.000 y 5.000 metros para 
efectuar observaciones durante un eclipse de so! y se 
efectúan otros experimentos e investigaciones científica: 
en colaboración con el ingeniero de caminos y profesor 
de la Universidad de Madrid Don Esteban Terradas 


La Unidad de Globos toma parte en las operaciones 
militares en Marruecos de 1909 1912, 1913 y 1914 
consiguiendo valiosísimos servicios de reconocimierto 
(traducidos en panorámicas exactas), y de corrección del 
tiro de artillería. 


Cuando en Europa se inicia la Primera Guerra Mundial, 
el Servicio de Aerostación español, nacido en Guadala- 
jara, había ya acumulado una gran práctica a sus estu- 
diadas teoría y técnica, forjadas pacientemente desde 
principios de siglo y su táctica se contaba lógicamente 
entre las más avanzadas del mundo. 
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Información Nacional 
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CINCUENTENARIO DE GANDO 


El pasado día 18 de enero se conmemo- 
ro el Cincuentenario de Gando. 50 años 
desde los primeros aterrizajes de aviones 
españoles en la desierta llanura existente 
allí en aquella época. 


Con este motivo se celebró en Gando 
un sencillo acto, en cuyo transcurso se 
descubrió una lápida conmemorativa en la 
playa de la base aérea. Asistieron las pri- 
meras autoridades aéreas de la Zona Aérea 
de' Canarias; numerosos presidentes y vi- 
cepresidentes en distintas épocas del Ca- 
bildo Insular hasta llegar a la Corporación 
actual; el General de Aviación en la reser- 
va, D. Felix Bermudez de Castro, que fue 
uno de los protagonistas de aquel vuelo 
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histórico; numerosos familiares de los 
demás participantes en el mismo, y jefes y 
oficiales de la base. 


Con ocasión de este acto, el Excmo. Sr. 
General Jefe de la Zona Aérea, D. Carlos 
Franco Iribarnegaray pronunció un dis- 
curso, en el que dijo: 


“Hace exactamente SO años, el 18 de enero de 
1924, los capitanes Pardo, Martínez Esteve y 
Bermúdez de Castro, los tenientes Martinez de 
Pisón y Reixach y el cabo Bosch, que habían 
despegado de Tetúan en tres pequeños aviones 
Breguet XIV, denominados “Gran Canaria”, 
“Tenerife” y “Archipiélago Canario”, después de 
realizar un magnífico raid aéreo, tomaron tierra 
por primera vez en lo que entonces era sólo co- 
nocido por el nombre de Páramo de Gando. 
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Les acompañaba un hidroavión, que amaró en 
el Puerto de La Luz, en el que venía el co- 
mandante Delgado Brackembury, Jefe de la 
expedición; el capitán Ramón Franco, que dos 
años más tarde despegaría de esta misma bahía 
de Gando para iniciar la segunda etapa de su fa- 
moso vuelo del “Plus Ultra”; y el capitán Mas de 
Gaminde, que posteriormente sería Jefe de la Zo- 
na aérea de Canarias. 


Desde aquella ya lejana fecha, el antiguo pára- 
mo de Gando ha demostrado tener una extraordi- 
naria fertilidad bajo el punto de vista aeronáuti- 
co. 


Porque en el aspecto militar se creó la Base de 
Gando y desde el pequeño número de aviones 
Fiat que vinieron en el año 1941 se evolucionó 
hasta los numerosos aviones de la actual Ala 
Mixta número 46, que diariamente realizan múlti- 
ples misiones aéreas de todos los tipos. 


En el aspecto civil, el desarrollo ha sido real- 
mente impresionante y el aeropuerto de Gando, 
con magníficas instalaciones y una Estación Ter- 
minal modelo, que ha sido recientemente inaugu- 
rada, ha visto aumentado su tráfico de pasajeros 
desde los 100 pasajeros anuales del año 1935, 
pasando por los 2.000 de 1940, hasta los más de 
3 millones del pasado año. El Aeropuerto de 
Gando ocupa el cuarto lugar entre los aeropuer- 
tos nacionales, después de Palma de Mallorca, 
Madrid y Barcelona. 

Hemos situado esta placa conmemorativa en 
un lugar que podemos considerar crucial en la 
historia de esta isla. 

Porque aquí a nuestro lado tenemos esta Torre 
de Gando que simboliza la entrada en la fé cató- 
lica que trajeron los misioneros mallorquines; ahí 
a nuestra derecha tenemos la rampa por la que 
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desembarcó el Generalísimo para despegar de 
Gando e iniciar el Movimiento Nacional y ahí 
enfrente, en la llanura de Gando, la llegada de 
aquellos tres aviones, contribuyó extraordinaria- 
mente al desarrollo y prosperidad de esta isla, al 
iniciar su apertura a todas las rutas aéreas del 
mundo”. 
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A continuación, gloso la figura del ge- 
neral Bermúdez de Castro, presente en el 
acto, tuvo un recuerdo para sus compañe- 
ros y expresó a las personalidades que re- 
presentaban al Cabildo Insular, su agrade- 
cimiento por el apoyo que siempre pres- 
taron al aeropuerto. Finalmente, invitó al 
general Bermúdez de Castro a descubrir la 
placa conmemorativa. 


SE HA COMPLETADO LA INTEGRACION DEL PROTOTIPO DEL 
“INTASAT”, PRIMER SATELITE ESPAÑOL 


Se han completado los trabajos de inte- 
gración del “INTASAT” efectuados en la 
Factoría de Getafe. de Construcciones 
Aeronáuticas, S.A. (C.A.S.A.). 


El “INTASAT” constituye el primer 
proyecto español de satélite y tiene una 
doble finalidad; por una parte el demos- 
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trar el estado de la tecnología de la Indus- 
tria Española en este campo, lo que per- 
mitirá una creciente participación de la 
misma en los programas internacionales, y 
de otra aportará una experiencia por me- 
dio del faro inosférico que el satélite lleva 
incorporado. 
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El proyecto fue confiado por el Go- 
bierno al Instituto Nacional de Técnica 
Aeroespacial (I.N.T.A.), quien ha subcon- 
tratado a Construcciorres Aeronáuticas, 
S.A. la estructura del mismo así como el 
cableado, control térmico, control de 
actitud, su sistema de potencia e integra- 
ción del satélite. 


El prototipo del satélite una vez com- 
pletados los trabajos en las Divisiones Espa-, 
cial y Electrónica de C.A.S.A. pasará al 
IN.T.A., y posteriormente a la N.A.S.A. 
donde se efectuarán una serie de ensayos 
para su calificación. 


El lanzamiento de la unidad de vuelo, 
ya en curso de realización, está prevista 
para el próximo verano desde el Western 
Test Range, en California (U.S.A.). 





CONCESION DE PREMIOS 


El Boletín Oficial del Ministerio del Aire número 22 de 19 de febrero, publica 
la Orden Ministerial número 535/74, con la concesión de los premios a los me- 
jores artículos publicados en “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, durante el 
segundo semestre de 1973 y que han sido los siguientes: 


“Premio Garcia Morato”, (35.000 pesetas), al artículo “Misión Constitucional 
del Ejército” del que es autor el Coronel del Arma de Aviación (S.V.) Don Justo 
Fernández Fernández-Trapa. 


“Premio Vara de Rey”, (25.000 pesetas) al artículo “El ruido: problema urgen- 
te de lenta resolución”, del que es autor el Ingeniero Aeronáutico Don José 
Antonio Martínez Cabeza. 


“Premio Haya”, (20.000 pesetas), al artículo “Prehistoria aeronáutica. Los pro- 
¿2tas desconocidos”, del que es autor el Comandante del Arma de Aviación (S.V.), 
Don Rafael González-Granda Aguadé. 


“Premio Vázquez Sagastizábal”, (15.000 pesetas), al artículo “Baro- 
traumatismos Oticos y Sinusales”, del que es autor el Comandante Médico del 
Cuerpo de Sanidad del Ejército del Aire Don Pedro Gómez Cabezas. 
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AVIACION MILITAR 


La R.A.F. ha decidido suspender todos los vuelos del 


IRAN 


Una auténtica potencia aérea 
en el Golfo Pérsico 


La repercusión, en el equilibrio 
militar del mundo, del aumento 
del precio del petróleo va a hacer- 
se patente, antes, aún, de lo que 
era de esperar. Un ejemplo claro 
nos lo facilita el Irán que llevaba 
meses estudiando la posibilidad «de 
adquirir, en Estados Unidos, avio- 
nes de Caza Grumman F-14, sin 
llegar a cerrar el trato, posiblemen- 
te porque este avión resulta atrac- 


tivo desde todos los puntos de 
vista excepto el del precio, que es 
de unos 1.800 millones de pesetas 
por unidad. 


El pasado día 2 de enero, sin 
embargo, los norteamericanos fue- 
ron informados oficialmente de 
que el Shah, Mohamed Reza 
Phalevi, había decidido la compra 
de 30 de estos aviones, llamados 
también ''Tomcats”, por un coste 
total de 900 milloncs de dólares, 
incluídos los repuestos. 


El “Tomcat” fue desarrollado a 
petición de la Marina de Guerra 
norteamericana y ya destacó, en 
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“Harrier”, avión británico de 
despegue y aterrizaje vertical, por razones de seguridad, debido a haberse descubierto 
fallos mecánicos en estos aparatos. 


forma exiraordinaria en el último 
Salón de París, donde fue la verda- 
dera estrella de la exhibición. Sus 
extraordinarias características Ope- 
rativas le aseguran el dominio del 
Atre. 


Contrastó por ejemplo, en dicho 
Salón, en forma notabilísima, con 
el '*Harrier'”? británico, que 
también ha sido adquirido por la 
“Navy”, sin duda por su interés 
como avión experimental ya que, 
Operativamente, su valor, frente a 
modernos aviones de caza es prác- 
ticamente nulo. A no ser que el 
espectacular avión británico se en- 
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El avión “Nimrod” de la Hawker Siddeley, es un reactor de reconocimiento naval con 
base en tierra, y ba sido descrito como el más complejo aparato incorporado hasta 
abora a los servicios de la Real Fuerza Aérea. Está concebido para desplazarse a 
velocidad subsónica elevada y a gran altura, hasta la zona de exploración, siendo capaz 
de llevar a cabo, a continuación, el patrullaje a altitud y velocidad reducidas (con dos 
motores parados), con gran autonomía, antes de regresar a elevada velocidad a su base. 
El nuevo avión cuenta con 12 tripulantes y con equipo electrónico que figura entre el 
más avanzado del mundo, con inclusión de un computador digital. Su función primaria 
consiste en el reconocimiento naval y la lucha contra submarinos, pero el avión 
“Nimrod” también es capaz de efectuar, en calidad de papel secundario, misiones de 
búsqueda y salvamento. El nuevo aparato ha despertado tanto interés, que ingenieros y 
técnicos procedentes de Australia y el Canadá han de colaborar con la Hawker Siddeley 
en el desarrollo de una versión más avanzada, el modelo “Mark II”. Esta verstón que se 
calcula babría de entrar en servicio para fines de 1977, está destinada a ocupar una 
posición de vanguardia dentro del marco de los aviones de este tipo, hasta la última 
parte del siglo actual. Su peso es de 89.000 Kg. 


cuentre apoyado por aviones como 
el “Tomcat”. 


Las autoridades del lrán han 
pensado que lo fundamental no es 
el precio unitario de un avión, sino 
su relación coste-eficacia y esto les 
ha llevado a la compra de los 30 
F-14, con ala geometría variable, 
24 de los cuales les serán entrega- 
dos en 1976 y los seis restantes en 
1977. 


La decisión persa supone la se- 
guridad de continuidad en el 
empleo, hasta 1977, de 6.000 tra- 
bajadores, de los 23.000 que tiene 
la Grumman Aerospace Corp. 


La noticia también ha sido 
buena para la United Aircraft 
Corp. fabricante de los motores 
Pratt and Whitney y para la Mari- 
na de los EE.UU., que verán, aho- 
ra, rebajado el coste unitario de 
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sus F-14s, al aumentar la produc- 
ción de estos. 

Las autoridades del Irán han da- 
do vartas razones para la compra, 
por su país, de aviones modernos 
verdaderamente eficaces. No es la 
menos importante de ellas el he- 
cho de que aviones MIG-25 soviéti- 
cos efectuaran el año pasado, 
docenas de vuelos sobre territorio 
iraní, a altitudes en las que el F-4 
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“Phantom” —que era el mejor 
avión que tenian, hasta ahora en 
Irán— no era enemigo para ellos. 


Con el F-14 todo variará. Lleva 
misiles “Phoenix” que se remontan 
por encima de la altitud de los 
aviones y tiene una maniobrabili- 
dad tan excepcional como para 
disuadir a cualquier otro avión a 
combatir con él a cotas bajas. 


Puede asegurarse que el Irán dis- 
pone ya de una potente y auténti- 
ca Fuerza Aérea que, sin duda, va 
a hacerse respetar. No olvidemos, 
sin embargo, que, a partir de ahora 
es de prever que se incremente 
grandemente la potencia de la 
Fuerza Aérea de todos los países 
productores de petróleo. 


INTERNACIONAL 


El avión de bombardeo 
estratégico 


En la década de los cincuenta y 
primeros años sesenta, después de 
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la aparición de los misiles, fueron 
muchos los que desahuciaron al 
avión de bombardeo y muy princi- 
palmente al de bombardeo estraté- 
gico, porque lo consideraban cosa 
del pasado. En esta REVISTA 
siempre se salió al paso de esta 
falta de visión, como puede com- 
probar cualquier suscriptor que 
disponga de los números atrasados. 
Los acontecimientos siguen dando 
la razón a la REVISTA. 


En 1974, no sólamente no ha 
desaparecido el avión de bombar- 
deo estratégico, sino que, como se 
dice en el prefacio de la última 
edición del “JANE'S”, los Estados 
Unidos y la Unión Soviética están 
fabricando, en la actualidad, unos 
aviones de bombardeo estratégico 
de características extraordinarias y 
portadores de una gama de arma- 
mentos tal, que pueden borrar del 
mapa un pequeño país, en una 
sola misión. 


Se trata del B-1 norteamericano 
y del ““Backfire” soviético, que se 
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' parecen mucho entre sí, como 
ocurre hoy día con todos los pro- 
ductos de la Tecnología de punta, 
sin que por eso haya que insinuar 
maliciosamehte el plagio, como se 
hizo, un tanto irresponsablemente, 
con el “Concorde” y el “Tupo- 
lev”. 


El B-1 se encuentra aún en esta- 
do de prototipo, mientras que el 
“Backire” soviético está ya en es- 
tado Operativo. 


El B-1 podrá llevar ocho misiles 
de gran potencia explosiva, tres 
bombas de hidrógeno y una canti- 
dad casi incontable de bombas 
convencionales. 


Los Estados Unidos piensan 
construir 241 aviones B-1, para 
reemplazar a los B-52. Costarán 
más de 650 mil millones de pese- 
tas. Repetimos: más de seiscientos 
cincuenta mil millones de pesetas, 
que es más del doble, por ejemplo, 
del Presupuesto Militar francés de 
1973. 





He aquí el equipo sónico y radárico del avión de reconocimiento naval y lucha ant1- 


submarina, “Nimrod”, de la R.A.F. 
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Las piezas del Skylab y la tierra quedan reflejadas en el visor del casco de Jack Lousma 
mientras trabaja en el exterior del laboratorio de investigación en órbita. La fotografía 
fue tomada por el Dr. Owen Garriott. 


ESTADOS UNIDOS 


Skylab: 9.500 horas hombre 
en el espacio 


La tercera tripulación de tres 
hombres que ha vivido en la esta- 
ción espacial norteamericana 
Skylab tiene buenas probabilidades 
al comenzar el año de conseguir la 
prevista marca de duración de per- 
manencia en el espacio extraterres- 
tre. situada en órbita y dejarla en 
perfecto estado de funcionamiento 
remediando los daños sufridos en 
vuelo. 


Salvo que ocurra algo imprevis- 


to, se espera que los tripulantes 
—los astronautas Geral P. Carr, de 
41 años, comandante; Edward G. 
Gibson, de 37, piloto científico; y 
William R. Pogue, de 43, piloto— 
continúen realizando su trabajo 
cientifico dentro de la estación 
hasta la prevista terminación del 
proyecto Skylab. 

Si se cumple este programa, los 
hombres habrán superado en tres 
días y medio la anterior marca de 
permanencia en el espacio extra- 
terrestre, lograda antes del Skylab 
en un vuelo de 24 días realizado 
por una tripulación soviética en 
junio de 1971; pero los hombres 
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que la componían fallecieron al 
volver a entrar en la atmósfera. 
Superó esa marca en cuatro días la 
primera tripulación norteamericana 


del Skylab en mayo y junio, y la 
aumentó a 59 días la segunda tri- 
pulación del Skylab en julio y 
septiembre. 


La importancia de este maratón 
de estancias en el espacio exterior 
consiste en las oportunidades que 
dan de acopiar grandes cantidades 
de datos que no se pueden conse- 
guir de ninguna otra forma para 
mejorar la vida en tierra y para 
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adquirir la experiencia necesaria 
para preparar vuelos de gran dura- 
ción fuera de la atmósfera en el 
porvenir. 


En los ocho meses y medio de 
operaciones en órbita del Skylab, 
los astronautas norteamericanos 
han vivido casi 9.500 horas hom- 
bre en el espacio exterior. 


Nuevos blancos para los misiles 
intercontinentales 


James Schlesinger, secretario de 
Defensa de los Estados Unidos 
dijo, el 10 de enero, que los pro- 
yectiles intercontinentales de los 
Estados Unidos se van a reorientar 
hacia nuevos objetivos. 

Dijo el 
que los Estados Unidos poseen una 
"fuerza nuclear grande y moder- 
na” pero, que la Unión Soviética 
podría lograr una notoria superio- 
ridad en relación con los Estados 
Unidos en 1980, y que los Estados 
Unidos no pueden permitir seme- 
jante “ventaja asimétrica”. 

Dijo el secretario que los soviéti- 
cos han venido llevando a cabo 
diligentemente un programa de 
investigación y perfeccionamiento 
que los Estados Unidos no pueden 
dejar de imitar, sin riesgo. Si se 
viera que los Estados Unidos de 
resultas de los acuerdos, no nece- 
sitan fabricar los ingenios producto 
de la investigación y las pruebas, 
tanto mejor, pero si permanencen 
inmóviles, en 1980, la Unión So- 
viética pudiera alcanzar una fuerza 
que los “Estados Unidos no con- 
siderarígn permisible”. 


“Es necesario que los Estados 
Unidos participen en mantener un 
equilibrio de fuerzas mundial”, 
dijo, y para hacerlo tienen que 
contar con más alternativas que las 
de “planchar ciudades”. El depar- 
tamento de Defensa, les dijo a los 
periodistas, está reorientando los 
proyectiles intercontinentales hacía 
los emplazamientos de proyectiles 
semejantes, hacia los aeródromos y 
las concentraciones industriales, 
además de hacia las zonas urbanas. 


Al hablar de las S.A.L.T. dijo 


que si la Unión Soviética acepta 
reducir sus fuerzas nucleares estra- 
tégicas, los Estados Unidos están 
dispuestos a corresponder a ello. 
La cuantía de las fuerzas estado- 
unidenses depende de la actitud 
que adopte la Unión Soviética en 
las S.A.L.T., pero su orientación 


secretario de Defensa 
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hacia tales o cuales objetivos no 
depende de eso. 


Según los acuerdos de las 
S.A.L.T. —I- ninguna de las dos 
partes deben aspirar a un desequi- 
librio, pero la actitud doctrinal de 
la segura destrucción resultante de 
ataques en gran escala contra las 
ciudades soviéticas no debe ser la 
única alternativa del mando militar 
de los Estados Unidos. “Nuestra 
intención es que no sea ésta la 
única posibilidad, y que no sea la 
principal alternativa”. 


“El poderío total de nuestro 
arsenal —dijo el Secretario— ha de 
equivaler al poderío total del arse- 
nal soviético”. 


w 


/ 


Y ASTRONAUTICA 


La fuerza de la Unión Soviética 
—tiene cuatro nuevos proyectiles 
de alcance intercontinental, tres de 
los cuales ha sometido a pruebas 
con cabezas múltiples (M.I.R.V.), 
y tres programas de proyectiles de 
largo alcance para la Marina 
(F.B.M.) en marcha. Pudieran 
reunir 7.000 proyectiles de un me- 
gatón, fuerza mucho mayor que la 
norteamericana, lo cual supondría 
una inferioridad estratégica que los 
Estados Unidos no pueden per- 
mitir. 

“Nuestra preocupación —mani- 
festó el Secretario— es que (la 
U.R.S.S.) combine las tecnologías 
que está perfeccionando en sus 


y 





tró esta vista mientras el cobete Saturno IB con los 
tripulantes del Skylab a bordo, se elevaba desde la 


plataforma de 


lanzamiento en 


Cabo Kennedy 


(Florida). 
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programas de investigación y 
pruebas con el peso total de lanza- 
miento que les permite el acuerdo 
provisional, y en ese caso lograrían 
una superioridad sobre los Estados 
Unidos que, éstos consideran que 
no es permisible”. 


Primeros resultados del Skylab 


Ciertos experimentos realizados 
por el Skylab demostraron que se 
pueden fundir materiales, mezclar- 
los y solidificarlos en el espacio 
mientras permanecen suspendidos 
flotando en la astronave sin contac- 
to con vasija o recipiente alguno, 

Todos los recipientes conocidos 


causan a lo menos algo de contami- 
nación de lo que contienen. Los 
materiales manufacturados en situa- 
ción de ingravidez pudieran conse- 
guirse mucho más puros que utili- 
zando procedimientos usuales en la 
Tierra. Los científicos están estu- 
diando muestras de materiales con- 
seguidos por la segunda tripulación 
del Skylab mientras giraban en órbi- 
ta. 

Con sus instrumentos de observa- 
ción terrestre, la segunda tripula- 
ción del Skylab consiguió indicios 
que solamente pueden conseguirse 
desde la altura de una órbita y que 
pudieran servir a los científicos para 
señalar zonas en las que acaso exis- 


tan manantiales subterráneos en. 


comarcas áridas. 
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Estos indicios se vieron en imáge- 
nes de tejevisión transmitidas a tie- 
rra desde el Skylab en el momento 
en que pasaba por encima de cier- 
tas comarcas africanas en momen- 
tos de extrema sequía. 

Estudiando el Sol con telescopios 
solares, los astronautas documenta- 
ron por primera vez desde más arri- 
ba de la atmósfera observaciones 
muy detalladas de las erupciones so- 
lares, En una de estas observaciones 
se apreció que el Sol arrojaba al es- 
pacio material varias veces superior 
en peso y tamaño al de la Tierra, La 
energía producida por esta erupción 
fue igual a la que utilizaría la pobla- 
ción terrestre en 500 años mante- 
niendo el consumo que de ella hace 
hoy. 





= - cerrada 


El sector de la estación espacial Skylab dedicado a residencia de la tripulación sumin1s- 
tra instalaciones para dormtr, preparar los alimentos y consumirlos, proceso higiénico 
para eliminación de desperdicios, disposición y realización de diversos experimentos, 
etc. En un compartimento inferior hay un depósito para almacenar sobras líquidas y 
sólidas, así como los desperdicios que puedan acumularse durante el tiempo que dure 
la misión. El sector en la parte superior alberga la zona de trabajo, depósitos de agua, 
congeladores para alimentos, provisiones de almacenamiento de material para películas 
y otros experimentos. El volumen dit de la estación espacial es de 270 metros 
cúbicos. 
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Versión 1974 de la “Piper Séneca” que ha mejorado mucho el sistema de ventilación y 
calefacción y la reducción del ruido. Los asientos se ajustan a la posición deseada 
oprimiendo, simplemente, un botón. 


ESTADOS UNIDOS 


Continúa el éxito comercial del 737 


La constante y elevada demanda 
del avión de línea menor de 
Boeing, el birreactor 737, ha hecho 
necesario el traslado de la fase de 
montaje final a las instalaciones de 


producción mayores con que cuen- 
ta la Compañía en Renton, 
Washington. Así, la línea de pro- 
ducción de los 737 se ha traslada- 
do a la fábrica de naves más 
amplias de Renton, junto a la lí- 
nea de producción de los 727. La 
producción del 737 avanzado, que 
era inferior a dos unidades men- 
suales en 1972, ha pasado a tres y 
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se elevará a cinco aviones men- 
suales a principios de 1974. El 
montaje del ala y del fuselaje de 
los 737 y de la unión ala-fuselaje 
se lleva a cabo en otros edificios 
de la factoría Boeing y después el 
avión es remolcado hasta el lugar 
de montaje definitivo. Las ventas 
del 737 avanzado han totalizado 
38 en lo que va de año. 
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Incorporación a la turbina de alta presión del motor 
RB 211 de la Rolls Royce, de los módulos de presión 

intermedia y baja, para la nueva versión de este motor 
| que tendrá 22.000 Kgs. de empuje. 


FRANCIA 


El Alpha Jet 


El prototipo del Alpha Jet 
reanudó sus vuelos de pruebas el 
jueves 3 de enero de 1974 luego 
de haber sido objeto de algunas 
modificaciones y algunos controles 
secundarios. El avión totalizaba al 
31 de diciembre de 1973: 27 vue- 
los y unas 35 horas de ensayos en 
vuelo. Las últimas pruebas que 
cuentan para 1973 estuvieron 
constituidas de aterrizajes con 
vientos de costado de una fuerza 
de 20 nudos, en el curso de los 
cuales el avión se comportó perfec- 
tamente. Los ensayos reanudados 


ahora se refieren a la identificación 
de las performances y a las cuali- 
dades de vuelo. El prototipo 02 es- 
tá preparado para efectuar su pri- 
mer vuelo en Alemania Federal. 


Los Falcon 30 y 40 


El proyecto Falcon 20 T evolu- 
cionó hacia una versión 30 con un 
fuselaje de un diámetro algo más 
importante (2 m 36 a 2 m 44) que 
permitía disponer de 4 asientos de 
frente con un paso de 31 pulgadas 
en diez hileras, o sea en total 
40 pasajeros. Como consecuencia 
de la norma, los Falcon 30 que se- 
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rán utilizados en los EE.UU., serán 
adaptados para 30 pasajeros más 
un volumen importante reservado 
al flete, mientras que fuera de los 
estados Unidos, el avión podrá ser 
certificado en versión Falcon 40 
(40 pasajeros más equipajes). 


Estado actual del Concorde 


Al 31 de diciembre de 1973, los 
Concorde en pruebas alcanzaban 
un total de 1.046 salidas que re- 
presentan 2.188 horas de vuelo de 
las que 647 horas 04” en supersó- 
nico. Durante el año 1973 se regis- 
traron 303 vuelos que representan 
800 horas 23”, frente a 285 salidas 
y 645 horas 16' en 1972; 173 sa- 
lidas y 367 horas 14” en 1971; 
87 salidas y 196 horas 56' en 1970 
y 101 vuelos y 178 horas 21” en 
1969. Se observa la progresión del 
ritmo de los vuelos con el adelanto 
de los ensayos. En 1974, este rit- 
mo será aún más acelerado con la 
participación a los ensayos de los 
primeros apratos de serie, entre 
ellos núm. 1 que efectuó tres 
vuelos en 1973. Por el contrario, 
el segundo prototipo 002 que 
vuela en Gran Bretaña, alcanzará 
(del mismo modo que el 001 en 
Octubre pasado), el final de su ca- 
rrera en las próximas semanas, Re- 
cordemos que los vuelos previstos 
para 1974 estarán dedicados en su 
mayoría a las pruebas del progra- 
ma de certificación. 


GRAN BRETAÑA 
Avión silencioso 


El primer proyecto aeronáutico 
importante lanzado por Gran Bre- 
taña en más de diez años consistirá 
en un silencioso avión a reacción. 
Bajo un programa de inversión lle- 
vado a cabo junto con el Gobierno 
británico, la Hawker Siddeley va a 
construir el HS 146, de 70 a 100 
plazas, que por su silencioso fun- 
cionamiento hará posible acercar 
las rutas aéreas a los centros de 
población. Con una autonomía de 
1.900 kms., tendrá además la ra- 
pidez de los reactores normales y 
resultará muy conveniente por lle- 
gar hasta el mismo corazón de las 
localidades en donde hasta el mo- 
mento ha resultado imposible o 
inaceptable el vuelo de aviones a 
reacción. Propulsado por cuatro 
potentes turborreactores de doble 
manguito, en derivación, el avión 
podrá operar desde los mismos 
aeropuertos utilizados por los 
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birreactores de hoy día. Sus vuelos 
de prueba tendrán lugar en 1976 y 
entrará en servicio un año después. 
La elevada posición de sus alas 
facilitará el acceso de los pasajeros 
por puertas a poca altura del suelo 
y hará posible convertir el avión 
para el transporte mixto de perso- 
nas y carga. 


INTERNACIONAL 


Más del doble de dinero para aviones 


militares que para civiles 


El periódico “LE MONDE” del 
pasado día 10 de enero recoge un 
estudio hecho por especialistas 
americanos del Pentágono, en el 
que han considerado las necesi- 
dades en los próximos diez años 
de ciento veintidos países. 

Según este estudio, el mercado 
de aviones militares, en el mundo, 
en la década de 1973 a 1982 está 
valorado en más de 4 billones 
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550 mil millones de pesetas que es 
a lo que ascenderán los pedidos 
por veintinueve mil aviones milita- 
res en el mundo, durante dichos 
diez años. Como novedad figuran 
los fuertes pedidos que van a 
efectuar los países del sudeste asiá- 
tico y del Medio Oriente. 

El mercado de aviones civiles en 
el mismo período de tiempo, es- 
timan que ascenderá a unos 2 bi- 
llones 150 mil millones de pesetas, 
que será el valor de los tres mil 
aviones de que, a lo sumo tendrán 
necesidad las Compañías Comer- 
ciales. 

Según el mismo estudio con- 
tinuará, si no se acrecienta el do- 
minio de los constructores ameri- 
canos sobre el mercado mundial. 


SUIZA 
Elección, en principio, del F-5 


El Gobierno suizo que tenía que 
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decidir sobre la adquisición de un 
nuevo avión de combate, ha ele- 
gido al avión americano 
“Northrop F=5, Tiger”. La decisión 
no es aún definitiva, pero no pa- 
rece que nada haga que varíe. 

El 9 de septiembre de 1972 el 
Consejo Federal renunció a elegir 
entre el “Corsair” americano y el 
francés “MIRAGE”. 


Después de proceder a definir, 
de nuevo, cuales eran la estrategia 
y la defensa nacionales, las autori- 
dades optaron por una solución de 
interinidad. Adquirieron 30 aviones 
“Hunter” británicos. 


El descontento fue grande entre 
los aviadores, que no ocultaban su 
preferencia por el *“Corsair”. 


La nueva elección del F-5 es 
posible que les deje satisfechos, 
aunque no faltan críticas, debido a 
que el nuevo caza supersónico 
americano “Tiger”, ya no es un 
avión demasiado moderno, pues 
lleva muchos años de servicio. 





Para la carga y descarga de los subconjuntos del Concorde, como la porción delantera 
que aparece en la fotografía, se utiliza una plataforma elevadora de concepción espe- 
cial, accionada hidraulicamente. 
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Segundo prototipo 02 del Concorde que hizo el viaje de demostración a los Estados 
Unidos. A estribor lleva el distintivo de la British Atrwais y a babor el de la AIR 


ESTADOS UNIDOS 


Se exigirán medidas de seguridad 
a las Líneas Aéreas extranjeras 


La “Federal Aviation Adminis- 
tration”” ha pedido que las Líneas 
Aéreas que operen en los Estados 
Unidos sean obligadas a reforzar su 
seguridad, tanto en e€se país, como 
en el extranjero. 


Las Líneas Aéreas que rehusen 


FRANCE. 


obedecer esta reglamentación po- 
drán ser multadas e incluso perder 
su derecho a tomar tierra en los 
Estados Unidos. 


Esta medida es consecuencia de 
los últimos actos de violencia, 
como el bombardeo e incendio de 
un avión de la Pan American 
World Airways en Roma y el se- 
cuestro de un avión de Lufthansa 
por cinco terroristas palestinos, 
que se efectuó a continuación. En 
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este suceso murieron treinta y dos 
personas, muchas de ellas america- 
nas. 


El Secretario norteamericano del 
Transporte, Claude Brinegar, que 
ha anunciado esta medida, dijo 
que está orientada a asegurarse de 
que las Líneas Aéreas que vuelen 
desde, o hacia los Estados Unidos 
bajo pabellón extranjero, adopten 
las necesarias medidas de seguri- 
dad. 
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No ha vuelto a tener éxito 
ningún secuestro aéreo, en los Es- 
tados Unidos desde que entraron 
en vigor, hace un año las normas 
de emergencia que sometían a los 
aeropuertos americanos a Unas 
estrechas medidas de seguridad. 


Mr. Brinegar dijo que se le darán, 
a las partes interesadas un plazo de 
30 días para que hagan los co- 
mentarios pertinentes a esta norma 
propuesta, que entrará en vigor al 
transcurrir otros 30 días de la ter- 
minación de dicho plazo. 


Mientras tanto —añadió— solict- 
tamos que las Líneas extranjeras 
que no dispongan de medidas de 
tamizado o discriminación, las 
adopten voluntariamente lo antes 
posible. 


Los transportistas —continuó— 
que operan sin dichas medidas, 
constituyen una amenaza para los 
aeropuertos americanos, E€Xpo- 
niéndoles a secuestradores poten- 
ciales de vuelos extranjeros, desde 
bases extranjeras o cuando estos 


Entrega, 
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aviones extranjeros estén en tierra 
en los Estados Unidos. 


Algunas de las Líneas extranjeras 
en los Estados Unidos no registran 
a los pasajeros ni al equipaje en los 
Estados Unidos, aunque las Líneas 
americanas están Obligadas a 
hacerlo. 

No quiso decir a qué Líneas 
Aéreas se refería ya que el identi- 
ficarlas constituiría una abierta 
invitación a los terroristas que bus- 
carían un medio fácil de ganar pu- 
blicidad. 


El DC-10 Serie 40 


El DC-10 Serie 40, Modelo 
Intercontinental, mide más de 
55,50 metros de longitud y tiene 
una envergadura de ala de 
47,27 metros y una altura de 
17,69. El peso «máximo al despe- 
gue es de 252 toneladas. 


El motor JT9D-59a es una ver- 
sión mayor del motor JT9D-20. El 
JT9D-20, juntamente con su tur- 
bina hermana la JT9D-7 tiene 


en Long Beach, Califormia, del primero de los n 
Lufthansa tiene pedidos a Mc. Donnell-Douglas, por un 


dólares. 
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1,7 millones de horas acumuladas 
en vuelo comercial. 


El motor JT9D-594 es un pro- 
yecto derivido de un intenso pro- 
grama integral iniciado por 
Pratt £ Whitney hace casi cuatro 
años y dirigido hacia nuevas ver- 
siones de mayor potencia del mo- 


e es NR 
tor JT9D, utilizando la experiencia 


adquirida durante casi 8 millones 
de horas al servicio de las líneas 
aéreas. El diseño del JT9D-59a di- 
fiere de los modelos anteriores 
principalmente por las modi- 
ficaciones introducidas en las 
secciones del ventilador, quemador 
y turbina. También tiene un es- 
calón más en la baja compresión. 


Aviones en tierra 


Las compañías norteamericanas, 


tomando como base las reduc- 
“ciones de vuelos resultantes de la 


falta de combustible y de los pro- 
gramas de distribución del mismo 
por parte del gobierno, continúan 
dejando en tierra parte de su flota 
actual. 





ueve aviones DC-10 que la 
valor de 178 millones de 
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Esbelta silueta del avión, de Lockbeed, para hombres de negocios. De negocios que 
marchan bien, por supuesto. 


United Air Lines, por ejemplo, 
ha dejado en tierra 11 de sus 41 
DC-8, sin que por el momento 
tenga el proyecto de dejar de ope- 
rar alguno de sus reactores de gran 
capacidad, según ha señalado un 
portavoz de dicha compañía. 
Southern ha despedido aproxima- 
damente 150 empleados, y ha de- 
jado em el suelo cuatro de sus 
DC9. Trans World Airlines ha re- 
tirado del servicio 12 de sus 
25 Convair 880. Continental Air 
Lines anunció el mes pasado su 
proyecto de retirar del servicio sus 
cuatro Boeing 747 a principios del 
presente año, sustituyendolos en 
las rutas a las Islas Hawai con 
aviones DC-10. Delta fimalizó el 31 
de diciembre sus operaciones con 
aviones Convair880 y DC-8, al 
objeto de poder hacer frente a la 
nueva distribución de combustible 
fijada por el gobierno, y Eastern 
Air Lines está retirando de vuelo a 
su flota de 16 Lockheed Electra. 
En lo que respecta a Pan American 
al parecer no existen proyectos 
inmediatos que indiquen la obliga- 
toria permanencia en tierra de par- 
te de su flota actual. 


El aeropuerto de Hollywood 


El aeropuerto de Hollywood, el 
más famoso tal vez del Oeste nor- 
teamericano, acaba de ser objeto 
de una interesantísima innovación: 
la instalación de un sistema avan- 
zado de radar automático por or- 
denador, que dará a los vuelos 
aéreos una mayor seguridad, según 
ha declarado un portavoz de la 
Administración Federal de Avia- 
ción Civil. 

El nuevo sistema es capaz de fi- 
jar la identidad de los aviones, su 
altitud y su velocidad en un radio 
de 80 kilómetros, por medio de le- 
tras, números y símbolos determi- 
nados. 


La Agencia Federal de Aviación 
Civil podrá dirigir cada hora 80 
aterrizajes y despegues en el aero- 
puerto de Hollywood, que se ha 
convertido en propiedad privada 
de Lockheed y que es el primero 
de la costa del Pacífico que instala 
este nuevo tipo de radar. 


Aprobación aumento tarifas 


La Civil Aeronautics Board nor- 
teamericana dió su aprobación el 
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pasado 20 de diciembre al acuerdo 
tomado por la Asociación de 
Transporte Aéreo Internacional, 
por el que aumentaban en aproxi- 
madamente un 6% las tarifas de 
pasajeros y carga mundiales, para 
compensar el incremento sufrido 
por el precio del petróleo. Dicho 
aumento entrará en vigor a partir 
del 1. de enero actual, y finaliza- 
rá el 31 de marzo de 1975 para las 
tarifas de pasajeros, y el 30 de 
septiembre del mismo año para las 
tarifas de carga. 


Al aprobar el mencionado 
aumento de tarifas, la C.A.B. ha 
señalado “que estaba al corriente ” 
de la subida sin precedentes del 
coste del petróleo en los últimos 
meses, y que comprendía que las 
compañías aéreas debían llevar a 
cabo ciertos reajustes en sus tarifas 
para compensar esa subida. .. Exis- 
ten pocas posibilidades, por no de- 
cir ninguna, de que esos aumentos 
de tarifas, cuya entrada en vigor se 
permite ahora, traigan como resul- 
tado unos excesivos beneficios pa- 
ra la industria del transporte 
aéreo”. 


Australia 35C3 


MADEno 


Nanonal Development 


ly A MOMIDETT .as 


Se ha conmemorado este año el cente- 
nario de Santos-Dumont, que brasileño de 
origen, se hizo en Francia. Su padre, inge- 
niero, era de origen francés y su madre bra- 
sileña. Apasionado de las lecturas de Julio 
Verne, desde su niñez, observaba atento el 
vuelo de los pájaros y quedó altamente 
impresionado por el espectáculo de una 
ascensión en globo en Sao Paulo. Su padre, 
en un viaje a Paris, decidió confiarle al cui- 
dado de unos familiares residentes en la 
capital de Francia, que era el centro mun- 
dial de la aviación. Allí se inició en la aero- 
náutica y tomó parte en varias ascensiones 
en globo especializándose en los dirigibles. 


Su primer éxito lo tuvo en 1899 al que 
siguió en 1901 la hazaña del día, al efectuar 
en 30 minutos el viaje de ida y regreso 


entre la Torre Eiffel y el Parque'de Saint- | 


Claud, con lo que alcanzó una notoria 
popularidad. Este viaje le valió un famoso 


LA AERONAUTICA EN LOS SELLOS DE CORREOS 


MÍ > LED VALLA PULL 


POLO SUR AYIDMES ARGENTINOS 


] tá e ó 
Australian 4 . Australian Antarcic 
WII LOCK ¿ 
vaca mes alicush c 
R HOMIGIY? 





Por PEDRO GONZALEZ RABAGO 


premio, el Deutsh de la Meurthe, de 
100.000 Fr. oro, lo que fué una cantidad 
considerable y que él cedió el mismo dia 
que se lo pagaron, en favor de los pobres de 
Paris 


En 1910, se vió obligado a abandonar la 
aviación debido a una afección nerviosa, 
habiendo obtenido con anterioridad los tres 
títulos de piloto, de globo libre, dirigible y 
aeroplano, siendo el primer hombre que los 
obtuvo conjuntamente. 


Vuelto al Brasil, erró enfermo por diver- 
sos países, volviendo al Brasil donde murió 
en 1932. 


Francia le ha honrado con un sello de 
correos en su centenario que hemos citado. 


Austria ha celebrado en este año el 55” 
aniversario de la puesta en servicio de la 
primera línea internacional aéropostal del 
mundo, cuando aún no había terminado la 
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primera guerra mundial. Era el 31 de Marzo 
de 1918 cuando, la estrecha cooperación 
entre el sector civil de aviación y las Fuer- 
zas Aéreas Imperiales y Reales, unía Viena 
con Kiev, en un vuelo de 1.200 Km. Pocos 
años después en 1923 se fundaba la Cía. 
OLAG S.A., que se cuenta entre las prime- 
ras instituciones de aviación civil y el 23 de 
Mayo, efectuaba el primer vuelo regular 
con horario fijado, entre Viena y Munich. 
Estos acontecimientos han sido conmemo- 
rados en Austria con un bello sello que 
reproduce un último modelo de avión 
comercial, puesto en vuelo en Septiembre 
de 1972. 

La República Argentina, ha conmemo- 
rado con un sello aéreo el X aniversario de 
la llegada al Polo Sur de sus primeros avio- 
nes. Esta hazaña se efectuó con dos viejos 
aviones Douglas DC-3, con más de 30 años 
de servicio en el Ejército del Aire, que fue- 
ron debidamente acondicionados para el 
vuelo, aterrizando en el Polo Sur el Día de 
Reyes de 1963. 


La isla antillana de Santa Lucía, ha dedi- 
cado cuatro sellos a propaganda de sus plá- 
tanos, producto básico de su economía y 
en la serie podemos contemplar un sello 
con un avión utilizado para fumigar las 
plantaciones y Australia por su parte, ha 
dedicado un sello a mostrar la utilidad de la 
aviación en los levantamientos topográ- 
ficos. Ambos sellos pueden considerarse 
como una muestra de algunas de las activi- 
dades civiles de la aviación. 


Los Territorios Antárticos Australianos, 
que tienen diversas estaciones científicas, 
alrededor de las cuales han ido creciendo 
pequeñas poblaciones, mantienen sus 
comunicaciones por medio de aviones y la 
reciente emisión de tipo ordinario, com- 
puesta de catorce sellos, ha elegido como 
tipos para ellos, animales de aquellos para- 
jes, singularmente cetáceos, y aviones de los 
que se utilizan para enlaces y comunica- 
ciones entre los diversos puestos. De ellos 
se reproducen algunos tipos de. los más 
notables, en cada sello figura el nombre del 
modelo representado y el año en que se 
utilizaba. 
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La isla normanda de Guernsey ha conme- 
morado este año el 50 aniversario del esta- 
blecimiento en ella de los servicios aéreos, 
con una emisión de cinco sellos, dedicada a 
mostrar los diferentes tipos empleados a lo 
largo de ese medio siglo que ahora se con- 
memora, además de los reproducidos, fi- 
guran en la serie un Havilland rápido, un 
Douglas Dakota y un Vickers Viscount. 
Esta emisión, hecha en Suiza por encargo 
del gobierno de la isla, es una de las más 


bellas dedicada a la aviación. 


Bélgica conmemora también el cincuen- 
tenario de su Cia. Sabena, una de las más 
antiguas del mundo, con un sello que repro- 
duce un moderno avión de pasajeros, el DC 
10-30 CF, de los que la Sabena posee dos 
ejemplares y cuyas características son las 
siguientes: Longitud 55 m., envergadura 
50 m., Altura 17,5 m., velocidad de crucero 
900 km/h., altitud de vuelo 11.000 m., 
capacidad 252 pasajeros, equipado con tres 
motores a reacción “General Electric” y 
construido por McDonell Douglas. 


Igualmente Bélgica emite un sello para 
conmemorar la Asociación de los viejos 
pilotos, creada en 1937 y que acoge a aque- 
llos que ya tenían el título de antes de la 
guerra 1914-18. 


Esta asociación es conocida internacio- 
nalmente por el nombre de “viejos tallos” 
por asimilar a la aeronáutica con un árbol, 
en el que el título de “tallos” es solo para 
el personal de vuelo, recibiendo el nombre 
de “viejas raices” al personal no navegante. 


El sello a que nos referimos lleva como 
motivo, un viejo biplano construido en 
1908, con dos hélices y motor de 45 CV, 
construido en Bruxelas, de 8 cilindros en V, 
refrigerado por aire, por medio de dos tur- 
binas. 


Egipto puso últimamente en curso el 
sello que se reproduce, para señalar el derri- 
bo el 21 de Febrero, de un avión civil sirio, 
en el cielo del Sina1, en el que perecieron 
más de cien pasajeros, víctimas de la agre- 
sión de los cazas judíos de tipo""Phantom”. 
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BALANCE MILITAR 
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(Publicado por “The International Institute for Strategic Studies”), 


EL TRATADO DEL ATLANTICO NORTE 


Pactos. 


El Pacto del Atlántico Norte se firmó 
en 1949 por Bélgica, Inglaterra, Canadá, 
Dinamarca, Francia, Islandia, Italia, 
Luxemburgo, Holanda, Noruega, Portugal 
y Estados Unidos; Grecia y Turquía se 
unieron en 1952 y Alemania Occidental 
en 1955. El Pacto compromete a Europa 
Occidental y a América del Norte a con- 
sultarse mutuamente, si la seguridad de 
uno cualquiera de los miembros se ve 
amenazada, para considerar un ataque 
armado contra uno de ellos como realiza- 
do contra todos y para hacer frente a tal 
acción según cada uno de ellos juzgue ne- 
cesario, “incluyendo el empleo de la fuer- 
za armada para restablecer y mantener la 
seguridad en la zona del Atlántico Norte”. 


Los acuerdos de París en 1954, añadieron 
un protocolo al Pacto, encaminado a for- 
talecer la estructura de la NATO y revisar 
el Pacto de Bruselas de 1948, que actual- 
mente incluye a Italia y a Alemania 
Occidental, además de a sus primitivos 
miembros (países del Benelux, Inglaterra y 
Francia). Los signatarios del Pacto de Bru- 
selas se comprometen a proporcionarse mu- 


tuamente “toda ayuda militar y de otro 
tipo y a asistirse en su poderío”, si uno 
de ellos es objeto de agresión armada en 
Europa”. | 


Desde 1969 los miembros de la Alianza 
Atlántica pueden retirarse del Pacto, noti- 
ficándolo con un año de anticipación. El 
Pacto de Bruselas se firmó para cincuenta 
años de validez. 


Organización. 


La Organización del Pacto del Atlántico 
Norte es conocida como NATO. El cuerpo 
rector de la Alianza, el Consejo del Atlán- 
tico Norte, cuyo cuartel general se 
encuentra en Bruselas, se compone de los 
ministros de los quince países miembros, 
que normalmente se reunen dos veces al 
año, así como de embajadores represen- 
tantes de cada gobierno, en sesión perma- 
nente. 

En 1966, Francia abandonó la organiza- 
ción militar integrada, y se constituyó el 
Comité de Planificación de la Defensa 
(DPC), de catorce naciones, en el que 
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aquella no está presente. Este Comité se 
encuentra al mismo nivel que el Consejo y 
se ocupa de las cuestiones relacionadas 
con la planificación militar integrada de la 
NATO y de otras cuestiones en las que 
Francia no participa. El secretario general 
y un Estado Mayor internacional asesoran 
sobre los aspectos políticos-militares, fi- 
nancieros, económicos y científicos de la 
planificación de la defensa. 


En 1966 se crearon dos organismos per- 
manentes para la planificación nuclear. El 
primero, denominado Comité de Asuntos 
de la Defensa Nuclear (NDAC), está 
abierto a todos los miembros de la NATO 
(Francia, Islandia y Luxemburgo no par- 
ticipan). Normalmente celebra reuniones, 
a nivel de ministros de defensa, una o dos 
veces al año, para implicar a los miembros 
no nucleares en los asuntos nucleares de la 
Alianza. El secretario general es el presi- 
dente del NDAC. 


El segundo, Grupo de Planificación Nu- 
clear, (NPG), derivado del NDAC, y 
subordinado a él, tiene siete y ocho 
miembros y se ha creado para profundizar 
en los detalles de las cuestiones surgidas 
allí. La composición en la práctica, está 
formada por Inglaterra, Alemania, Italia y 
EE.UU., más tres o cuatro paises miem- 
bros que entran por rotación durante pe- 
ríodos de 18 meses. El 1 de julio de 1973 
había 4 de dichos miembros: Canadá, Gre- 
cia, Holanda y Noruega. El secretario ge- 
neral presidía también el NPG. 


Los asesores militares del Consejo cons- 
tituyen el Comité Militar, que proporciona 
dirección política a los mandos militares 
de la NATO. El Comité Militar se compo- 
ne de los Jefes de los Estados Mayores de 
todos los países miembros, excepto Fran- 
cia que mantiene un Estado Mayor de en- 
lace e Islandia que no está representada; 
en la sesión permanente los Jefes de Esta- 
do Mayor están representados por repre- 
sentantes militares ubicados en “Bruselas, 
junto con el Consejo. El Comité Militar 
tiene un presidente independiente y está 


- 
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auxiliado por un Estado Mayor militar in- 
ternacional, integrado. Los comandantes 
superiores de la NATO :son responsables 
ante el Comité militar, aunque tienen 
acceso directo al Consejo y a los jefes de 
Gobierno. 


Los mandos militares principales de la 
NATO son el Mando Aliado de Europa 
(ACE), el Mando Aliado Atlántico 
(ACLANT) y el Mando Aliado del Canal 
(ACCHAN). 


Los Mandos Europeos y Atlántico de la 
NATO forman parte del sistema de Plani- 
ficación estratégica Conjunta de Omaha, 
Nebraska, pero no hay ningún mando de 
la alianza responsable especificamente de 
las fuerzas nucleares estratégicas. Por lo 
que se refiere a los submarinos dotados de 
misiles balísticos, Estados Unidos ha pues- 
to un pequeño número de ellos, e Inglate- 
rra todos los suyos, a disposición del con- 
trol de planificación del SACEUR. Ade- . 
más Estados Unidos destina un número 
mayor al SACLANT. 


El Comandante Supremo Aliado en 
Europa (SACEUR) y el Comandante Su- 
premo Aliado en el Atlántico (SACLANT), 
han sido siempre militares norteamerica- 
nos; y el Comandante en Jefe del Canal 
(CINCCHAN) y segundos Jefes del 
SACEUR y SACLAN, ingleses. El 
SACEUR es también el Comandante en 
Jefe de las Fuerzas Estadounidenses en 
Europa. 


El Mando Aliado en Europa (ACE). 


Tiene su cuartel general, conocido 
como SHAPE (Cuartel General Supremo 
de las Potencias" Aliadas en Europa), en 
Casteau, cerca de Mons (Bélgica). Es res- 
ponsable de la defensa de todo el territo- 
rio de la NATO en Europa, con excepción 
de Inglaterra, Francia, Islandia, Portugal y 
Turquía. También tiene la responsabilidad 
general de la defensa aérea de Inglaterra . 


El Mando Europeo tiene dentro de su 
zona de responsabilidad, unas 7.000 cabe- 
zas de guerra nucleares tácticas. El núme- 
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ro de vehículos o medios para su utiliza- 
ción (aviones, misiles y obuses) es de unos 
2.000 distribuidos entre todos los países, 
excluyendo a Luxemburgo. Sin embargo, 
los explosivos nucleares propiamente di- 
chos están bajo custodia norteamericana 
con excepción de ciertas armas inglesas. 
(Además existen armas nucleares francesas 
en Francia). Las bombas nucleares y cabe- 
zas de misiles tácticas son todas de fisión. 
La potencia media de las bombas acumu- 
ladas en Europa, para su uso por aviones 
tácticos de la NATO, es de unos cien ki- 
lotones, siendo la de las cabezas de los 
misiles de veinte kilotones, si bien hay un 
amplio espectro en la gama de kilotones. 


En tiempo de paz, el SACEUR tiene a 
su disposición unas 60 divisiones o unida- 
des equivalentes. El Mando tiene unos 
2.750 aviones tácticos con base en unos 
150 aeródromos normalizados de la 
NATO y apoyados por un sistema de de- 
pósitos de almacenaje, oleoductos y trans- 
misiones, conjuntamente financiados. La 
mayoría de las fuerzas terrestres y aéreas 
estacionadas en el área de responsabilidad 
del Mando están asignadas al SACEUR, 
mientras que las navales sólamente tienen 
prevista su asignación. 


El Segundo Cuerpo de Ejército Francés 
compuesto por 2 divisiones (que no está 
integrado en las fuerzas de la NATO), está 
estacionado en Alemania, conforme al es- 
tatuto de un acuerdo firmado entre los 
gobiernos afectados, habiéndose acordado 
la cooperación con las fuerzas y mandos 
de la NATO a través de sus respectivos 
comandantes en jefe. 


La Fuerza Móvil del ACEAMF se ha 
constituído como una fuerza de la NATO 
orientada especialmente a los flancos nor- 
te y sudeste. Constituida por ocho países, 
se compone de ocho grupos de batallones 
de infantería, un escuadrón blindado de 
reconocimiento, y escuadrones de caza de 
apoyo terrestre, pero carece de medios 
aéreos de transporte orgánicos. 


Los siguientes Mandos están subordina- 
dos al Mando Aliado de Europa: 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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a) Fuerzas Aliadas de Europa Central 
(AFCENT). 


Tiene el mando de las fuerzas terrestres 
y aéreas en el sector europeo central, Su 
cuartel general está en Brunssum (Holan- 
da) y su comandante en Jefe (CINCENT) 
es un general alemán. 


Las Fuerzas del Mando Europeo Central 
están constituidas por 22 divisiones, pro- 
porcionadas por Bélgica, Inglaterra, Cana- 
dá, Alemania Occidental, Holanda y 
EE.UU., así como unos 1.600 aviones 
tácticos. 


El Mando está dividido, a su vez, en el 
grupo de Ejércitos Septentrionales 
(NORTHAG) y Grupo de Ejércitos Cen- 
tral (CENTAG). El Northag es responsable 
de la defensa del sector norte del eje 
Góttingen-Lieja,cuenta + con las divisiones 
belgas, inglesas y holandesas y cuatro ale- 
manas, y está apoyada por la Segunda 
Fuerza Aérea Táctica Aliada (ATAF), for- 
mada por unidades belgas, inglesas, ho- 
landesas y alemanas. Las fuerzas norte- 
americanas, 7 divisiones alemanas y el gru- 
po de combate canadiense, están subordi- 
nadas al Grupo de Ejércitos Central, apo- 
yada por la cuarta ATAF, que incluye 
unidades norteamericanas, alemanas y ca- 
nadienses, y un Mando de la Defensa 
Aérea del Ejército de Tierra Norteamerica- 
no. 


b) Fuerzas Aliadas de Europa Septen- 
trional (AFNORTH). | 


Tiene su cuartel general en Kolsaas 
(Noruega) y es responsable de la defensa 
de Dinamarca, Noruega, Schleswig-Hols- 
tein y los accesos al Báltico. El Coman- 
dante en Jefe ha sido siempre un general 
inglés. La mayor parte de las fuerzas te- 
rrestres, navales y aéreas tácticas, danesas, 
noruegas, y la mayor parte de sus reservas 
activas están destinadas a este Mando. Ale- 
mania tiene asignada una división, dos alas 
de combate y su flota del Báltico. Con 
excepción de maniobras y algunas peque- 
ñas unidades, las fuerzas navales estado- 
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unidenses no actúan normalmente en esta 
zona. 


c) Fuerzas Alhadas en Europa Meridional 
(AFSOUTH). 


Tienen su cuartel general en Nápoles, y 
su comandante en Jefe (CINCSOUTH), ha 
sido siempre un almirante norteamericano. 
El responsable de la defensa de Italia, Gre- 
cia y Turquía y de salvaguardar las comu- 
nicaciones en el Mediterráneo y en las 
aguas territoriales turcas del Mar Negro. 
Las unidades disponibles son: 17 divisio- 
nes turcas, 8 griegas y 11 italianas, así co- 
mo fuerzas aéreas tácticas de estos países. 
Han sido asignadas a este Mando otras 
unidades de estos tres países, así como la 
62 Flota USA y las fuerzas navales de 
Grecia, Italia, Turquía e Inglaterra. 


El sistema de defensa terrestre está basa- 
do en dos mandos separados: el Meridio- 
nal, que abarca a Italia y sus accesos, bajo 
un mando italiano; y el del Sudeste, que 
comprende a Grecia y Turquía, bajo un 
mando norteamericano. Sin embargo, hay 
un mando aéreo general y un mando úni- 
co naval (NAVSUTH), responsable ante la 
AFSOUTH, con sus cuarteles generales en 
Napoles. 


Una unidad de vigilancia aérea especial. 
La Fuerza Aérea Marítima Mediterránea 
(MARAIRMED), utiliza actualmente avio- 
nes patrulleros italianos, ingleses y norte- 
americanos, desde bases en Grecia, Tur- 
quía, Sicilia e Italia. En estas operaciones 
participan aviones franceses. Su coman- 
dante en jefe, un contralmirante norte- 
americano, es directamente responsable 
“ante el CINCSOUTH. 


La Fuerza Aliada Naval de Empleo 
Inmediato en el Mediterráneo, 
(NAVOCFORMED), está formada, al me- 
nos, por tres destructores, proporcionados 
por Italia, Inglaterra y EE.UU., y por tres 
buques más pequeños de otros países 
mediterráneos, según el área de operacio- 
nes. 
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Mando Aliado Atlántico, (ACLANT). 


Tiene su cuartel general en Norfolk, Vir- 
ginia, y es responsable del área del Atlán- 
tico Norte, desde el Polo Norte hasta el 
Trópico de Cáncer, incluídas las aguas cos- 
teras portuguesas. El Mando lo ostenta un 
almirante norteamericano. 


En caso de guerra, sus misiones son par- 
ticipar en el ataque estratégico y proteger 
las comunicaciones navales. No hay fuer- 
zas asignadas al Mando, en el tiempo de 
paz, excepto la Fuerza Atlántica Naval 
Permanente (STANAVFORLANT), que 
normalmente se compone, de modo per- 
manente de 4 buques de tipo destructor. 
Sin embargo, para fines de entrenamiento, 
y en caso de guerra, tienen prevista su 
asignación, fuerzas predominantemente na- 
vales procedentes de Inglaterra, Canadá, 
Dinamarca, Holanda, Portugal y EE.UU. 
Existen acuerdos para la cooperación 
entre las fuerzas navales francesas y las del 
SACLANT. Este Mando tiene cinco man- 
dos subordinados, el Mando Atlántico 
Occidental, el Mando Atlántico Oriental, 
el Mando Atlántico Ibérico, el Mando 
Atlántico de la Flota de Ataque y el 
Mando de Submarinos. El núcleo de la 
Flota Atlántica de Ataque ha sido propor- 
cionado por la 2.* Flota Norteamericana, 
con Ó portaviones de ataque; la aviación 
embarcada comparte con los submarinos 
lanzadores de misiles las misiones nuclea- 
res de ataque. 


Mando Aliado del Canal (ACCHAN). 


Tiene su Cuartel general en North- 
wood, cerca de Londres. Su cometido, en 
caso de guerra, es controlar el canal de la 


Mancha y el sur del Mar del Norte. Mu- 


chos de estos buques de pequeño tonelaje, 
belgas, ingleses y holandeses, tienen previs- 
ta su asignación a este Mando, así como 
algunos aviones navales. Hay acuerdos so- 
bre cooperación con las fuerzas navales 
francesas. El Mando lo ejerce un almirante 
inglés. El 2 de mayo de 1973 se constitu- 
yo una Fuerza Naval del Canal Permanen- 
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te (STANAVFORCHAN), compuesta 
por dragaminas belgas, holandeses e ingle- 
ses; otras naciones interesadas pueden par- 
ticipar temporalmente. Su mando operati- 
vo recae en el comandante en jefe del 
Mando del Canal. 


Política. 


Las directrices políticas y estratégicas 
establecidas entre los miebros de la NATO 
en 1967 incluyen “el concepto de un 
tiempo de alarma político en una crisis y 
la posibilidad de distinguir entre la capa- 
cidad militar de un adversario y sus inten- 
ciones políticas. La doctrina estratégica 
definida en diciembre de 1967 por el 


DPC, prevía que la NATO haría frente a 
ataques sobre su territorio, con cualquier 
nivel de fuerzas que fuera conveniente, 
incluyendo las armas nucleares. En junio 
de 1968, en la Conferencia Ministerial en 
Reykjavik, el Consejo solicitó de los 
países del Pacto de Varsovia su participa- 
ción en los debates para discutir mutuas 
reducciones de fuerzas, equilibradas en 
volumen y tiempo. Las conversaciones 
preliminares sobre los procedimientos de 
negociación y agendas de trabajo, han te- 
nido lugar en el primer semestre de 1973 
y posteriores negociaciones, cuyas líneas 
generales, aunque no su agenda de traba- 
jos, se acordó que, comenzarán el 30 de 
octubre en Viena. El objetivo es lograr 
acuerdos prácticos que garanticen una 
completa seguridad para todas las partes a 
los niveles de fuerzas más bajos en Europa 
Central. 


BELGICA 
Generalidades. 


Población: 9.800.000. 
Servicio Militar: 12-15 meses (2). 


(2) Los de remplazo prestan servicio durante 12 
meses si lo hacen en Alemania y durante 15 si lo hacen 
en territorio belga. Se está estudiando una reducción a 
10 y 12 meses respectivamente. 
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PNB aproximado para 1972: 35.500 millones 
de dólares. 


Total Fuerzas Armadas: 89.600. 


Presupuesto de defensa para 1973: 35.648 mi- 
llones de francos (990 millones de dólares). 


43,8 francos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
35,99 francos = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 65.000 hombres. 


1 brigada acorazada. 

3 brigadas de infantería mecanizadas. 

1 regimiento de comandos paracaidistas. 

3 grupos de reconocimiento. 

3 batallones de infantería motorizada. 

3 grupos de artillería. 

3 batallones de zapadores de combate. 

2 grupos de misiles superficie-aire “Hawk”, 
con 24 lanzadores. 

2 grupos de misiles superficie-superficie 
“Honest John” con 8 lanzadores. 

4 escuadrones aéreos, con 75 helicópteros 
“Alouette II” y 11 DO-27. 

Carros medios: 334 “Leopard” y 148 M-47. 
Carros ligeros: 90 M41. 

Transportes acorazados de personal M-75 y 
AMX (hay un programa para adquirir “700 
vehículos acorazados ligeros, incluyendo carros li- 
geros “Scorpion”). Obuses autopropulsados: 106 
M-108 de 105 mm. M-44 y M-109 de 155 mm. y 
M-110 de 203 mm. Obuses de 203 mm. Misiles 
superficie-superficie: “Honest John” (están susti- 
tuyéndose por los ”Lance”). Misiles superficie- 
aire: “Hawk”. 


Despliegue. 


Alemania: 2 cuarteles generales divisionarios, 1 
brigada acorazada y 3 brigadas mecanizadas de 
infantería. | 


Reservas. 


Total: 8.000 hombres entrenados; 1 brigada de 
infantería y 1 brigada mecanizada de infantería. 


Mar. 


Total: 4.600 hombres. 

7 dragaminas oceánicos/caza minas. 

9 dragaminas costerosfcaza minas. 

2 buques de apoyo. 

2 helicópteros S-58 y 3 “Alouette 111”. 
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Reservas. 


Total: 7.600 hombres entrenados. 


ÁAlre. 


Total: 20.000 hombres; 144 aviones de comba- 


te. 

2 escuadrones de cazabombardeo, con 
F-104G. 

3 escuadrones de cazabombardeo, con “Mira- 
ge” VBA. 


2 escuadrones de interceptación todo tiempo, 
con F-1046G. 
1 escuadrón de reconocimiento con “Mira- 
ge” VBR. 
(Un escuadrón de combate tiene 18 avio- 
nes). 0 
Aviones de transporte: dos escuadrones con 
12 C-130 Hércules, 4 DC-3, 12 “Pembroke” y 4 
DC-6. 
Helicópteros: 5 JSS-1 y 6 S-58. 
8 escuadrones de misiles superficie-aire, con 
16 “Nike-Hércuies”. 


Fuerzas Paramilitares. 
Una gendarmería de 15.000 hombres. 
INGLATERRA 
Generalidades. 


Población: 56.250.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 151.000 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 361.000 (de ellos 
9.300 reclutados fuera de la metrópoli). 

Presupuesto de defensa para 1973-74: 3.365 
millones de libras (8.673 millones de dólares). 

0,413 libras = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

0,388 libras: = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Fuerzas estratégicas. 


4 submarinos nucleares cada uno con 16 mi- 
siles “Polaris” A-3. 

El sistema de Alerta Previa de Misiles Balísti- 
cos (BMEWS), está situado en Fylingdales. 


Tierra, 
Total: 177.000 hombres (de ellos 7.900 reclu- 
tados fuera de la metrópoli). 


13 regimientos acorazados. 
5 regimientos de vehículos acorazados de re- 
conocimiento. 
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47 batallones de infantería. 

3 batallones de paracaidistas. 

5 batallones “Gurkha”. 

1 regimiento de servicios aéreos especiales 
(SAS). 

2 regimientos con misiles superficie-superficie 
“Honest-John” y obuses de 203 mm. autopropul- 
sados. 

23 regimientos de artillería de otros tipos. 

1 regimiento de misiles superficie-aire con 12 
lanzadores de “Thunderbird”. 

14 regimientos de Zapadores. 

(59 de las unidades aquí citadas están orga- 
nizadas en S brigadas acorazadas, 10 de infan- 
tería, o mecanizadas, 1 de paracaidistas y 1 de 
“Gurkha”). 

Carros medios: 900 “Chieftain” y “Centu- 
rion”. Carros ligeros “Scorpion”. Vehículos de 
exploración: “Ferret”. Vehículos acorazados: 
“Saladino”. Transportes acorazados de personal: 
FV432 y “Saracem”. Cañones autopropulsados: 
“Abbot” de 105 mm. y M-107 de 175 mm. Obu- 
ses de 105 mm., hipomóviles, modelo 56. Obuses 
autopropulsados: M-109 de 155mm., y 12 
M-110 de 203 mm. Misiles superficie-superficie 
“Honest John” (están encargados “Lance”). Mi- 
siles contra carro: “Vigilant” y “Swingfire”. Ca- 


ñiones antiáereos L-40/70. Misiles superficie-aire 


“Thunderbird” (están encargados “Rapier”). 
““Hovercraft” (vehículos colchón de aire): 
2SNR-6, 2CC-7. 


2 alas de aviación de tierra con 17 escuadro- 
nes y 8 unidades independientes con 24 aviones 
ligeros de ataque “Beaver”; 120 helicópteros 
“Scout” 12 “Alouette” AH-2, 175 Sioux (se han 
encargado 150 “Lynx” y 30 “Gazelle”). 


Despliegue. 


Reino Unido: Elementos del Ejército de tierra 
de la Fuerza Móvil del Reino Unido (UKMF) (1 
división, 4 brigadas y 1 brigada paracaidista); 1 
regimiento de servicios aéreos especiales, 1 bata- 
llón “Gurkha” de infantería . Cuartel General del 
Norte de Irlanda con 3 cuarteles generales de bri- 
gada , 1 regimiento acorazado de exploración, 3 
escuadrones acorazados de exploración, 3 com- 
pañías de zapadores, 17 unidades y 4 escuadro- 
nes de aviación del ejército de tierra. 


(1) Algunas unidades del BAOR están de servicio en 
Irlanda del Norte por breves turnos, quedando fuera de 
Alemania por 6 meses. El número promedio viene a ser 
de 3.500 hombres. 
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En Alemania: (1) El Ejército inglés del Rhin, 
(BAOR), consta de 54.900 hombres, con un 
cuartel general del Cuerpo de Ejército y 3 cuarte- 
les generales de división, 1 brigada mecanizada y 
S acorazadas, 2 regimientos de vehículos acoraza- 
dos, 2 brigadas de artillería (incluyendo el regi- 


miento de misiles superficie-aire “Thunderbird”). : 


En Berlín hay una brigada reforzada de 3.000 
hombres. 


En Singapur: Un batallón de Infantería (Fuer- 
zas ANZUK). 


Brunei: Un batallón “Gurkha”. 


Hong Kong: Dos brigadas con dos batallones 
de infantería ingleses y 3 batallones “Gurkhas” y 
un regimiento de artillería. 


Chipre: Un batallón de infantería y un escua- 
drón de reconocimiento aerotransportable con las 
fuerzas de la ONU (UNFICYP); un batallón de 
infantería y un escuadrón acorazado de guarni- 
ción en las zonas de las bases de soberanía. 


Gibraltar: Un batallón de infantería. 


Honduras Británicas: 1 Plana Mayor de batallón 
y 2 compañías de infantería. 


Reservas. 


Reservas regulares: 300.000 hombres. 

Reservas voluntarias: 59.300 hombres. 

Regimiento de defensa en el Ulster: 9.200 
hombres. 


Mar. 


Total: 81.000 hombres (incluyendo Aviación 
Naval, Infantería de Marina y 800 reclutados 
fuera de la metrópoli); 78 buques de guerra de 
superficie de gran tonelaje. 


Submarinos de ataque: 
6 nucleares (SSN) (1 más entrará en servicio 
en 1973 y otro, en 1974. 
22 convencionales. 
Buques de superficie: 
1 portaviones. 
3 buques transporte de “Commandos”. 
2 buques de asalto. | 
2 cruceros con misiles 
“Seacat”. 
9 destructores (8 con misiles superficie-aire 


superficie-aire 
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“Seaslug TI” y “Seacat II”, 1 con misiles super- 
ficie-aire “Sea Dart” y misiles antisubmarinos 
“Ikara”), cada uno con 1 helicóptero ASW. 
3 destructores convencionales. 
35 fragatas polivalentes (12 con “Seacat”, 1 
con “Ikara”), cada una con 1 helicóptero ASW. 
20 fragatas antisubmarinas (9 con “Seacat” y 
1 helicóptero HSW). 
3 fragatas antiáreas y 4 para control aéreo. 
38 dragaminas costerosfcaza minas. 
6 dragaminas. 
5 patrulleros de costa. 
6 patrulleros. 


(los buques en reserva o sometidos a mo- 
dernización están incluidos en la anterior rela- 
ción. Estos son: 6 submarinos diesel, 1 des- 
tructor, 10 fragatas, 2 dragaminas). 


Aviación Naval. 


30 aviones de combate. 

1 escuadrón de ataque, con 12 “Bucaneer” 
S2 con ASM “Martel”. 

1 escuadrón de defensa aérea con.12 F-4K. 

1 escuadrón AEW con 6 Gasset. 

8 escuadrones de helicópteros “Wessex”. 

3 escuadrones de helicópteros *““Sea King”. 

3 escuadrones de helicópteros con Wasp y 


Whirlwind. 


(están 
“Lynx”. 


encargados 100 helicópteros 


Infantería de Marina. 


Total: unos 8.000 hombres. 


1 brigada compuesta de 3 batallones de coman- 
dos; 5 vehículos de colchón de aire; SRN6MK. 
Despliegue. 

Malta: 1 comando. 


Islas Falkland: 1 destacamento. 
Gibraltar: 1 destacamento. 


Reserva (Marina e Infantería de Marina). 


27.500 profesionales. 
7.000 voluntarios. 


Aire. 

Total: 103.500 hombres, (de ellos 600 recluta- 
dos fuera de la metrópoli); unos 500 aviones de 
combate. 


6 escuadrones de bombardeo medio con “Vul- 
can” B2. 
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3 escuadrones de ataque con “Bucaneer”. 

1 escuadrón de cazas de ataque a tierra, con 
“Hunter” (se está formando otro). 

7 escuadrones de ataque y reconocimiento, con 
F-4M. 

4 escuadrones de apoyo directo, con “Harrier”. 

8 escuadrones de defensa aérea, con “Light- 
ning”. 

1 escuadrón de defensa aérea, con F-4K. 

1 escuadrón de reconocimiento, con 15 “Vic- 
tor” SR-2, Ñ 

4 escuadrones de reconocimiento, con “Can- 
berra”. : 

6 escuadrones de reconocimiento marítimo, 
con “Nimrod”. 

1 escuadrón de alerta previa, con “Shackleton”. 

(1 escuadrón de combate tiene de 6 a 18 

aviones). 

3 escuadrones de aviones - cisternas, con 56 
“Victor” K1/K1A/K2. 

4 escuadrones de transporte estratégico, con 14 
VC-10, 10 “Belfast” y “Britannia”. 

7 escuadrones de transporte táctico, con C-130 
“Hércules”. 

2 escuadrones de aviones ligeros de enlace, con 
HS-125. 

7 escuadrones de helicópteros, con 60 “Wes- 
sex”, 75 “Whirlwind” y 40 SA 330 “Puma”. 


Hay 11 escuadrones para defensa terrestre y 
aérea del Regimiento de las Reales Fuerzas Aéreas, 
algunos con los misiles superficie-aire “Blood- 
hound” y “Tigercat”, y cañones antiaéreos 
L-40/70 (están encargados misiles superficie-aire 
“Rapier””). 


Despliegue. 


La RAF tiene un mando operativo en la metró- 
poli, el Mando de Ataque, y otros dos más 
pequeños en ultramar: la RAF de Alemania, 
(8.600) y las Fuerzas Aéreas de Oriente Próximo. 
Los escuadrones fuera de la metrópoli están des- 
plegados como sigue: 

En Alemania: 4 escuadrones de F-4, 2 escua- 
drones de “Buccaneer”, 2 escuadrones de “Light: 
ning”, 3 escuadrones de “Harrier” y 1 escuadrón 
de “Wessex”; 2 escuadrones del Regimiento RAF, 


En Gibraltar: 
“Hunter”. 


un destacamento de aviones 


En Oriente Próximo: 


En Chipre: 2 escuadrones de “Vulcan”, 1 escua- 
drón de “Lightning”, 1 escuadrón de “Hércules”. y 
1 escuadrón de “Whirlwind”; 2 escuadrones del 
Regimiento RAF. 
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En Malta: 1 escuadrón de “Nimrod”, 1 escua- 
drón de “Canberra”. 


En Singapur: Destacamentos de “Nimrod” y 
helicópteros “Wessex” (fuerzas ANZUK). 


En Hong Kong: destacamentos de helicópteros 
y del Regimiento RAF. 


En Honduras Británica: Un destacamento del 


- Regimiento RAF. 


Reservas. 


Total: 31.800 profesionales; 
luntarios. 


unos 200 vo- 


CANADA 
Generalidades. 


Población: 22.300.000, 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 102. 900. millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 83.000. 

Presupuesto de defensa para 1973-74: 2.130 
millones de dólares canadienses (2.141 millones de 
dólares). 

1 dólar canadiense = 1 dólar americano el 1 de 
julio de 1972.. 

0,995 dólar canadiense = 1 dólar americano el 1 
de julio de 1973. 


Tierra (1) 


Total: 33.000 hombres. 
En Canadá: Mando Móvil (unos 20.000). 


1 regimiento aerotransportado. 
3 grupos de combate, cada uno comprende: 


3 batallones de infantería. 

1 regimiento reducido de artilleria ligera (de 2 
baterías). 

1 regimiento de reconocimiento. 

Unidades de apoyo. 


Transportes acorazados de personal M-113; 
vehículos acorazados “Ferret”; obuses hipomóviles 
Mod.56 de 105 mm.; cañones sin retroceso de 
105 mm. 


(1) Las fuerzas armadas canadienses se unificaron 
en febrero de 1968. Los efectivos que aquí presentamos 
para tierra, mar y aire son sólo aproximados. 
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Uno de estos grupos está preparado para actuar 
en Europa, mientras parte de él, un “grupo bata- 
llón” aerotransportable, está asignado a la “Fuerza 
Móvil” del Mando Aliado en Europa (ACE). Los 
otros “Grupos” contribuyen a la defensa terrestre 
de América del Norte y a los compromisos de 
la ONU. 

En Europa: 1 “grupo batallón”, mecanizado, de 
2.800 hombres, con 32 carros medios de combate 
“Centurión”, 375 transportes acorazados de perso- 
nal M-113 y 18 obuses autopropulsados M-109 de 
155 mm. 


En Chipre: (UNFICYP). 580 hombres. 


Reservas. 
19.000 hombres aproximadamente. 


Mar. 
Total: 14.000 hombres. 


4 submarinos. 

10 destructores de escolta antisubmarinos con 
helicópteros, 4 con misiles superficie-aire “Sea 
Sparrow” (2 en construcción). 

11 destructores de escolta antisubmarinos. 

3 buques de apoyo con SAM “Sea Sparrow” y 
2 helicópteros CHSS-2. 

El componente aéreo de la Marina encuadra a: 

4 escuadrones de reconocimiento maritimo, 
con “Argus”. 

1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
S-2 “Tracker”. 

1 escuadrón de helicópteros antisubmarinos, 
con SH-3 “Sea King”. 


Reservas. 
Total: 2.900 hombres aproximadamente. 


Alre. 


Total: 36.000 hombres; 162 aviones de comba- 
te. 


En Canada. 
Mando Móvil. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con CF-5 
(para utilizar con las AMP). 
6 escuadrones de helicópteros. 


Mando de la Defensa Aérea: (el componente ca- 
nadiense del NORAD). 


3 escuadrones de interceptación, con F-101C. 
28 escuadrones de control radar y vigilancia. 
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1 escuadrón de entrenamiento para la guerra 
electrónica, con aviones CF-100. 
1 Centro de Control SAGE. 


Mando de Transporte Aéreo: 


1 escuadrón de transportefnodriza, con 
“Boeing” 707-320C. E 

2 escuadrones de transporte, con C-130 “Hércu- 
les”. 
4 escuadrones de transporte, con CC-115 
“Buffalo” y CC-138 “Twin Otter” y helicópteros 
CH-113 “Labrador” SAR. 

1 escuadrón de transporte, con CC-109 *Cos- 


mopolitan”, “Falcon” y “Dakota”. 


En Europa. 


Alemania: 2.300 hombres. 


3 escuadrones de ataque con CF-104. 
(un escuadrón tiene de 6 a 18 aviones). 


Reservas. 
Total: 1.300 hombres. 


DINAMARCA 
Generalidades. 


Población: 5.020.000. 
Servicio Militar: 12 meses (desde octubre de 
1973 se redujo a 9 meses). 
PNB estimado para 1972: 20.300 millones de 
dólares. 
Total de Fuerzas Armadas: 39.800 (1). 
Presupuesto de. defensa para 1973-74: 3.196 
millones de coronas danesas ($68 millones de dóla- 
res). 
7.00 coronas danesas = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 
5,63 coronas danesas = 1 dólar el 1 de julio de 
1973, 


Tierra. 
Total: 24,000 hombres. 


4 brigadas de infantería acorazada, compuesta 
cada una por 2 batallones de infantería mecaniza- 
da, 1 batallón de carros, 1 grupo de artillería y 
unidades de apoyo. 

1 “grupo batallón”. 

3 grupos de artillería. 





(1) Las reducciones planificadas de la defensa pre- 
vén una reducción de efectivos humanos hasta 13.000 
hombres en tierra; 5 buques en la marina y 1 escuadrón 
en aire (Ver Survival, julio/agosto 73, página 171-177). 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Carros medios: 250 “Centurion”. Carros ligeros 
M-41. Transportes acorazados de personal M-113. 
Obuses autopropulsados M-109 de 155 mm (2). 
Obuses de 203 mm. (2). 

Misiles superficie-superficie “Honest John” (2). 

Helicópteros: 12 “Hughes” 5$00M. (OH-6A). 


Reserva. 


Con las reservas existentes, 80.000 hombres, se 
pueden formar, en un plazo de 72 horas, 2 briga- 
das mecanizadas de infantería y unidades de apo- 
yo. 

Las unidades reservistas de la defensa local for- 
man 15 “grupos batallón” de infantería y 15 ba- 
terías de artillería. 

Guardia Nacional voluntaria, 51.500 hombres. 


Mar. 
Total: 6.300 hombres. 


6 submarinos costeros 
2 destructores. 
4 fragatas. 
4 escoltas costeros (corbetas). 
12 lanchas torpederas rápidas. 
6 minadores costeros. 
12 dragaminas costeros (4 de aguas interiores). 
9 embarcaciones de defensa de puertos. 
8 helicópteros ““Alouette” III. 


Reserva. 
Total: 4.000 hombres. 


La Guardia Nacional Voluntaria: 
hombres con algunas lanchas patrulleras. 


4.300 


Álre, 
Total: 9.500 hombres; 112 aviones de combate. 


l escuadrón de cazabombardeo, con 16 
F-35XD “Draken”. 

2 escuadrones de cazabombardeo, con 32 
F-100D/F. 

2 escuadrones de interceptación, con 32 
F-104G. 

1 escuadrón de interceptación, con 16 “Hun- 
ter”. 
1 escuadrón de reconocimiento, con 16 
RF-35XD “Draken”. 

1 escuadrón de transporte con 8 aviones C-47 y 
5 C-54 (3 C-130 están encargados). 

1 escuadrón de búsqueda y salvamento con 8 
helicópteros S-61. 


(2) Doble capacidad pero no existen cabezas de 
guerra nuclear en territorio danés. 
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4 escuadrones de misiles superficie-aire ““Nike- 
Hercules”. 

4 escuadrones de misiles superficie-aire 
“Hawk”. 


Reservas. 
Total: 7.000 hombres. 


Una Guardia Nacional Voluntaria, con 11.500 
hombres. 


FRANCIA 
Generalidades. 


Población: 52.000.000. 

Servicio Militar: 12 meses. 

PNB estimado para 1971: 170,000 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 503.600 (de llama- 
miento 271.200). 

Presupuesto de defensa para 1973: 34.800 mi- 
llones de francos (8.488 millones de dólares). 

5,00 francos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

4,10 francos = 1 dálar el 1 de julio de 1973. 


Fuerzas Estratégicas. 


Misiles Balísticos de Alcance Intermedio: dos 
escuadrones cada uno con 9 misiles SSBS S-2, 


Misiles Balísticos de Lanzamiento Submarino: 2 
submarinos nucleares, cada uno con 16 misiles 
MSBS M-1 (un tercero entrará en servicio en 
1974) (1). 


Aviones: 


4 escuadrones de bombarderos, con 36 “Mira- 
ge IV” A. 
3 escuadrones nodrizas, con 9 12KC-135F. 
20 bombarderos “Mirage IV” A están en re- 
serva. 


Tierra. 


Total: 332,400 hombres (de llamamiento 
216.000, incluyendo aviación terrestre). 


5 divisiones mecanizadas. 

1 división aerotransportada (2 brigadas). 

1 brigada motorizada aerotransportable. 

2 brigadas alpinas. 

9 regimientos de vehículos acorazados. 

2 regimientos de infantería mecanizados. 


(1) Deben construirse en total 5. 


(2) Las cabezas de guerra nuclear mantenidas según 
el convenio de mútuo consentimiento con EE,UU., se 
retiraron en 1966. El misil táctico superficie-superficie 
“Plutón” deberá entrar en servicio en 1973-74. 
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1 batallón de paracaidistas. 

21 batallones de infantería. 

5 grupos de misiles superficie-superficie, con 
20 lanzadores de “Honest John” (2). 

3 regimientos de misiles superficie-aire 
“Hawk”. 

Carros medios: 820 AMX-30. Carros ligeros: 
AMX-13. Vehículos acorazados pesados “Pan- 
hard” EBR. Vehículos acorazados ligeros AML. 
Transportes acorazados de personal AMX. Cañones 
autopropulsados AMX de 105 mm. Obuses de 
155 mm. AMX. Cañones antiáreos autopropul- 
sados gemelos de 30mm. Misiles contracarros 
SS-11 “Harpon”. Obuses hipomóviles modelo 56 
de 105 mm. Misiles superficie-superficie ““Honest 
John”. Misiles superficie-aire “Hawk”. 


Aviación del Ejército de Tierra (ALAT): 4.500. 
Helicópteros: 


70 “Bell”, 175 “Alouette” II, 60 “Alouet- 
te” II, y 80 SA-330 “Puma”. 

(Están encargados 30 “Puma” y 50 “Gaze- 
lle”>). 


Aviones: 
150 ligeros de ala fija. 


Despliegue (incluida Marina y Aviación). 


Reserva Estratégica (Fuerza de Intervención). 


2 brigadas aerotransportadas y 1 brigada moto- 
rizada aerotransportable. 


Fuerzas de Maniobra (Fuerza de Maniobra): 


1 Ejército: 58.000 hombres; 2 divisiones meca- 
nizadas y 4 grupos de SSM en Alemania; 3 divisio- 
nes mecanizadas de apoyo, en Francia. Alrededor 
de 2.000 hombres en Berlín. 


Territorios franceses de Afars e Issas: 
2 batallones. 


Otros Territorios de Africa: 

Unos 4.000 hombres. 

Madagascar (Hasta septiembre de 1973). 

3.000 hombres; 2 batallones, 2 dragaminas, 2 
escuadrones de ataque a tierra, 6 aviones de trans- 
porte. 

Territorios del Pacífico: 

2 batallones. 


Caribe: 
1 batallón. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


El resto de las unidades están estacionadas en 
Francia para la defensa operativa de su. territorio 
(DOT). Sus efectivos son de unos 52.000 hombres, 
con 2 batallones de infantería, 2 brigadas alpinas, 
3 regimientos bindados de caballería y uno de arti- 
llería. La movilización de las reservas permitiría 
contar con una fuerza de 80 batallones. 


Reservas. 
Total: unos 450.000 hombres. 


Mar, 


Total: 69.000 hombres (incluyendo la Fuerza 
Aeronaval), (de llamamiento, 16.500). 


19 submarinos de ataque (convencionales). 
2 portaviones. 
1 porta-helicópteros. 
2 cruceros (1 SAM, 1 helicóptero). 

17 destructores (2 con misiles superficie-aire 
“Masurca” y misiles antisubmarinos “Malafon”, 4 
con misiles superficie-aire “Tartar”, 6 para guerra 
antisubmarina, 4 de control aéreo y 1 de mando). 

25 fragatas. 

14 patrulleros. 

7 dragaminas oceánicos. 

42 dragaminas costeros. 

4 dragaminas de aguas interiores. 
7 buques de desembarco. 
13 lanchas de desembarco. 


Fuerza Aeronaval. 


Total: 12.000 hombres; 150 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones cazabombardeo, con “Eten- 


: dard” IV-M. 


2 escuadrones de interceptación, con F-8F 
“Crusaders”. 

1 escuadrón de reconocimiento, con “Eten- 
dard” IV-P. 

2 escuadrones de lucha antisubmarina, con 
“Alizé”. | 

5 escuadrones de reconocimiento marítimo, 
con “Atlantic” y P-2. 

1 escuadrón de helicópteros para lucha antisub- 
marina, con “Super Frelon”. 

2 escuadrones de helicópteros, con HSS-1, 


Reservas. 
Total: unos 90.000. 


Aire. 


Total: 102.000 hombres, 500 aviones de com- 
bate. 
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El Mando de la Defensa Aérea (CAFDA) cuenta 
con: 


3 escuadrones de interceptación, con “Mira- 
ge” ITIC. 

2 escuadrones de interceptación, todo tiempo, 
con 30 “Vautour” IIN, (aviones *““Mirage*” F-1 se 
están entregando). 

3 escuadrones de interceptación con “Super- 
Mystére” B2. (Los diversos componentes de este 
Mando están coordinados por el sistema automá- 
tico de defensa aérea STRIDA II). 


La Fuerza Aérea Táctica (FATAC) tiene dos 
mandos aéreos tácticos subordinados, el primero y 
el segundo CATAC, y consta de: 


8 escuadrones de cazabombardeo, con “Mira- 


ge” JNE. 

2 escuadrones de cazabombardeo, con “Mira- 
ge” V, 

1 escuadrón de cazabombardeo, con “Mira- 
ge” INIB. 


4 escuadrones de cazabombardeo, con F-100D., 

2 escuadrones de cazabombardeo, con “Mys- 
tere” IVA, Jaguar. 

3 escuadrones de reconocimiento, con *“Mira- 
ge” IMIR/RD. 

2 escuadrones de bombardeo ligero, con 30, 
“Vatour” I1-1B. 


Mando de Transporte Aéreo (COTAM), cuenta 
con: 


7 escuadrones de transporte táctico; 3 con 40 
“Transall” C-160 y 4 con 130 Nord 2501 “Nord- 
atlas”. 


1 escuadrón de transporte pesado, con 4 


DV-6B. 

1 escuadrón de transporte pesado, con 3 DC-8. 

1 escuadrón de transporte, con 5 DC-6 y 2 
Br 763. 

4 escuadrones de helicópteros, con H-34 y 
““Alouette” II. 


Fuerzas Paramilitares. 


Gendarmería: 70.000 hombres. 

Las CRS (Compagnies Republicannes Sécurité), 
dependientes del Ministerio del Interior, suman 
unos 15.000 hombres. 


REPUBLICA FEDERAL ALEMANA 
Generalidades. 


Población: 60.100.000 (sin contar con Berlín 
Occidental). 
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Servicio Militar: 15 meses. 

PNB estimado para 1972: 259,000 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 475.000 (de llama- 
miento, 228.000). 

Presupuesto de defensa para 1973: 26.600 mi- 
llones de DM (11.083 millones de dólares). 

3,2 DM= 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

2,4 DM = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 334.000 hombres (de llamamiento, 
183.500). 


13 brigadas acorazadas. 
12 brigadas de infantería acorazadas. 
3 brigadas de infantería motorizadas. 
2 brigadas de montaña. 
3 brigadas aerotransportadas. 
2 regimientos de carros (se está organizando 
un tercero). 
(Todas estas fuerzas están organizadas en 12 
divisiones). 
11 grupos de misiles superficie-superficie, con 
“Honest-John”. 
4 grupos de misiles superficie-supeficie, con 
“Sergeant”. 


El Ejército Territorial: organizado en 9 mandos 
regionales para la defensa del territorio cuenta con 
unidades de transmisiones, zapadores, policía y 
Servicios; también encuadra unidades que queda- 
rían engrosadas en caso de movilización. 

Carros medios: 1.500 M-48A2 “Patton” y 
2.200 “Leopard”. Transportes acorazados de per- 
sonal: 750 HS-30, 1.300 “Marder”, 1.800 ““Hot- 
chkiss” y 3.170 M-113. Carros contracarros: 
1.100. Obuses: de 105 mm.; 280 de 155 mm., 70 
y de 203 mm.?75. Cañones autopropulsados: de 
155 mm 580; de 175, 150. Lanzacohetes múlti- 
ples: 200. Cañones antiaéreos autopropulsados: 
500 de 40 mm. Cohetes contracarro filodirigidos. 
Misiles superficie-superficie: 86 “Honest John”, 19 
“Sergeant” (serán sustituidos por ““Lance”); heli- 
cópteros: 200 UJ-1D “Iraquois”; 30 CH-53G y 
235 “Alouette” II. Aviones ligeros: 18 DO-27, 


Reservas, 
Total: 510.000 de llamamiento inmediato. 


Mar. 
Total: 37.000 hombres (de ellos, 9.500 de lla- 
mamiento, incluida el Arma Aeronaval). 


8 submarinos costeros. 
11 destructores (3 con misiles guiados superfi- 
cie-aire “Tartar”). 
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6 fragatas rápidas. 
6 buques logísticos de flota. 
12 buques de apoyo rápidos. 
61 dragaminas. 
38 lanchas rápidas. 
2 buques de desembarco. 
22 embarcaciones de desembarco. 


Fuerza Aeronaval: 6.000; 84 aviones de com- 
bate. 


4 escuadrones de cazabombardeof/reconoci- 
miento con 72 F-1046G. 

2 escuadrones de reconocimiento marítimo, 
con 12 BR-1150 “Atlantic”. 

Helicópteros de búsqueda y salvamento: 23 
S-58 (están siendo reemplazados por 20 SH-3D 
“Sea King” MK-41). 

20'Do-28 'aviones de enlace. 


Reservas. 


Total: 35.000 hombres de. llamamiento inme- 
diato. 


Alre. 


Total: 104.000 hombres; (de ellos 35.000 de 
llamamiento), 456 aviones de combate. 


6 escuadrones de caza bombardeo, con 108 
F-1046. - 

4 escuadrones de caza bombardeo/intercepta- 
dores, con 60 F-1046. 

1 escuadrón ligero de ataque a tierra y recono- 
cimiento, con 168 G-91. 

4 escuadrones de interceptación, con 60 
F-104G. 

4 escuadrones pesados de reconocimiento, con 
60 RF-4-E. 

4 escuadrones de transporte, con C-160 “Tran- 
sall”. 

4 escuadrones de helicópteros, con 80 UH-1D, 
50 “Bell” 47 y 54 “Alouette” II. 

24 baterías de misiles superficie-aire, con 216 

lanzadores de ““Nike Hercules”. 


36 baterías de misiles superficie-aire, con 216. 


lanzadores de “Hawk”. 
2 grupos de misiles superficie-superficie con 
72 lanzadores de “Pershing”. 


Reservas, 
Total: 80.000 de llamamiento inmediato. 


Fuerzas Paramilitares. 


20.000 guardias de fronteras, equipados con 
carros de reconocimiento “Saladin”, y lanchas pa- 
trulleras costeras. 
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GRECIA 
Generalidades, 


Población: 8.900.000. 

Servicio Militar: 24 meses. 

PNB estimado para 1972: 12.200 millones de 
dolares. 

Total Fuerzas Armadas: 160.000. 

Gasto de defensa estimado para 1973: 17.366 
millones de dracmas (580 millones de dólares). 


30 dracmas =1 dólar el 1 de julio de 1972. 
29:94 dracmas = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra, 
Total: 120.000 hombres. 


11 divisiones de infantería (8 en.cuadro). 
10 brigadas independientes (en cuadro). 

1 división acorazada. 

1 brigada de “Commandos”. 

12 batallones ligeros de infantería. 

Carros medios: 300 M-47, 320 M48 y 30 
AMX-30 (están encargados 20 AMX-30). Carros li- 
geros: M-24, M-26 y M41. Vehículos acorazados 
M-8 y M-20. Transportes acorazados de personal: 
M-2, M-3, M-59 y M-113. Cañones autopropul- 
sados de 175 mm. Obuses de 105, 155 y 203 mm. 
y de 25 libras. Cañones antiaéreos de 40, 75 y 
90 mm. Misiles superficie-superficie ““Honest- 
John”. Misiles superficie-aire “Hawk”. Helicóp- 
teros: “Bell” 476. 


1 grupo de misiles superficie-aire con 12 
“Hawk”. 

2 grupos de misiles superficie-superficie con 8 
“Honest John”. 


Reservas. 
Total: unos 160.000 hombres. 


Mar, 
Total: 18.000 hombres. 


7 submarinos. 
9 destructores. 
4 destructores de escolta. 
7 lanchas patrulleras. 
2 minadores. 
14 dragaminas costeros. 
13 lanchas torpederas rápidas (inferiores a 
100 Tns). 0 


REVISTA. DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


4 lanchas patrulleras rápidas con SSM “Exo- 
cet”. 
8 buques de desembarco de carros. 
5 buques medios de desembarco. 
1 buque dique de desembarco. 


8 embarcaciones de desembarco. 


Reservas, 
Total: unos 20:000. 


Aire. 


Total: 22.000 hombres; 225 aviones de com- 
bate. 


5 escuadrones de cazabombardeo, con F-48F, 

3 escuadrones de interceptación,con F-5A. 

1 escuadrón de interceptación, con F-120A. 

1 escuadrón de reconocimiento fotográfico, con 
RF-5 

1 escuadrón de reconocimiento, con RF-84F 
(están encargados 40 F-4). 

1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
12 HU-16. 

(Un escuadrón de combate, tiene 18 aviones). 

3 escuadrones de transporte, con 27:C47 y 30 
“Noratlas”. 

1 escuadrón de helicópteros, con 14 H-19 y 6 
AB-205. 

1 escuadrón de helicópteros, con 10 “Bell” 
476. 

1 grupo de misiles superficie-aire “Nike Her- 
cules”. 


Reservas, 
Total: unos 25:000 hombres. 


Fuerzas Paramilitares, 


Gendarmería: 30.000 hombres. 
Guardia Nacional: 69.000 hombres. 


ITALIA 


Generalidades 


Población: 54.400.000 

Servicio Militar: Tierra y Aire, 15 meses; Mar 
24 meses. 

PNB estimado para 1972: 118.100 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 427.500 (excluidos los 
Carabineros). i 
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Presupuesto de defensa para 1973: 2.294.500 
millones de liras (3.464 millones de dólares). 


582 liras = 1 dólar el 1 de julio de 1972 
579 liras = 1 dólar el 1 de julio de 1973 


Tierra 
Total: 306.500 hombres. 


2 divisiones acorazadas 

5 divisiones de infantería 

4 brigadas alpinas 

4 brigadas de infantería independientes 

1 brigada de caballería independiente 

1 brigada aerotransportada 

1 regimiento anfibio 

1 brigada de misiles superficie-superficie, con 
2 grupos lanzadores “Honest John” y 2 grupos de 
obuses autopropulsados de 203 mm. 4 grupos de 
misiles superficie-aire “Hawk”. 

Carros medios: 800 M-47, 200 M-60 y 200 
“Leopard” (hay otros 600 “Leopard” encarga- 
dos). Transportes acorazados de personal: 
3.300 M-113 y algunos LVT-4. Cañones autopro- 
pulsados: M-107 de 175 mm. Cañones autopropul- 
sados antiaéreos M-42. Obuses hipomóviles, de 
105 mm. Obuses de 105 y 155 mm. Obuses auto- 
propulsados: M-44 de 155 mm, M-109 de 155 y 
M-55 de 203 mm. Cohetes contracarro filodiri- 
gidos: “Mosquito”, “Cobra” SS-11 (el TOW está 
encargado); misiles superficie-superficie: 8 “Ho- 
nest John” (a sustituir por el “Lance”. Misiles 
superficie-aire: 68 “Hawk”. o 


Aviación de Tierra 


21 unidades de aviones ligeros con 50 “Piper” 
L-18, L-19, L-21B y algunos SM.1019 (están 
encargados 100 SM.1019 y 20 AM-3C); más de 
250 helicópteros incluyendo 125 AB47G/J, 
49 AB-204B, 29 AB-205A, 60 AB-206A/B1 y 
6 CH-47C (otros 20 CH-47C, 12 “Augusta” 101G 
y otros 30 AB-206 se han encargado). 


Reservas 
Total: 450,000 hombres. 
Mar 


Total: 44.500 hombres (incluídas la aviación 
naval e infantería de marina). 


9 submarinos. 

3 cruceros dotados con misiles teledirigidos 
superficie-aire “Terrier” y 4 helicópteros para 
lucha antisubmarina (1 de ellos lleva misiles anti- 
submarinos ““Asroc”). 
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3 destructores con misiles teledirigidos super- 
ficie-aire “Tartar” y helicópteros *'ASW”. 
5 destructores antisubmarinos. 
10 fragatas. 
8 corbetas. 
4 dragaminas oceánicos. 
37 dragaminas costeros. 
20 dragaminas de aguas interiores. 
5 lanchas patrulleras rápidas. 
7 lanchas torpederas. 
4 buques de desembarco de carros. 
4 transportes anfibios. 
1 batallón de infantería de marina. 


Fuerza Aeronaval 


3 escuadrones de reconocimiento marítimo, 2 
con 20 S-2 “Tracker” y 1 con 6 “Atlantic”. 
helicópteros: 24 SH-3D, 30 AB-204B y A-106. 


Reservas 
Total: 65.000 hombres. 


Áltre 
Total: 76.500 hombres; 330 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con 
F-1046G. 

2 escuadrones de cazabombardeo, con G-91Y. 

2 escuadrones de cazabombardeo, con F-104 $ 

3 escuadrones de aviones ligeros de ataque, 
con G-91R 

1 escuadrón de interceptación todo tiempo, 
con 15 F-86K. 

3 escuadrones de reconocimiento, con 
RF-1046G. 

5 escuadrones de interceptación todo tiempo, 
con F-1048 

3 escuadrones de transporte con 25 C-119 (se 
sustituirán por 32 de los 44 G222 encargados) y 
14 C-130 E “Hercules”. 

(En un escuadrón de combate italiano (“grup- 
po”) hay de 12 a 18 aviones). 

2 escuadrones de transporte, con *““Convair” 
440 y DC-6. 

16 grupos de misiles superficie-aire “Nike Her- 
cules” con 96 lanzadores. 

2 escuadrones de helicópteros de salvamento y 
rescate con 12 aviones Hu-16 y 15 helicópteros 
AB-204. 

Helicópteros: 60 AB-204B, 90 AB-205, 2 
AB-206A y algunos AB-47G/J. 
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Reservas 

Total: 30.000 hombres. 
Fuerzas Paramilitares 

Total: 80.700 carabineros. 


LUXEMBURGO 
Generalidades 


Población: 345.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 1.300 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 550 

Presupuesto de Defensa para 1973: 529 millo- 
nes de francos (15 millones de dólares). 


43,8 francos = 1 dólar el 1 de julio de 1972 
35,99 francos = 1 dólar el 1 de julio de 
1973 


Tierra 


Total: 550 hombres. 
1 batallón de infantería ligero. 
1 compañía independiente. 
Algunos cañones sin retroceso y morteros. 


Fuerzas Paramilitares 


Una unidad de gendarmería con 350 hombres. 


HOLANDA 
Generalidades 


Población: 13.500.000. 

Servicio Militar: Tierra, 16 a 18 meses; Mar y 
Aire,18 a 21 meses. 

PNB estimado para 1972: 44.800 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 112.200. 

Presupuesto de defensa para 1973: 5.465 mi- 
llones de florines (2.102 millones de dólares). 


3,19 florines = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
2,60 florines = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 


Total: 70.000 hombres. 
2 brigadas acorazadas. 
4 brigadas de infantería acorazadas. 
2 grupos de misiles superficie-superficie ““Ho- 
nest John”. 
Carros medios: 400 “Centurion” y 485 “Leo- 
pard”. Transportes acorazados de personal (anfi- 
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bios): 700 YP-408, M-106, M-113 y M-577. Obu- 
ses autopropulsados: “AMX” de 105 mm., M-109 
de 155 mm., M-107 de 175 mm. y M-110 de 203 
mm. Cañones autopropulsador: M-107 de 175 
mm. Misiles superficie-superficie: 8 “Honest 
John” (el TOW está encargado). 


Despliegue 


En Alemania: 1 brigada mecanizada y 1 bata- 
llón de reconocimiento. 


Reservas 


Una división de infantería y tropas de cuerpo 
de ejército, incluyendo una brigada independiente 
de infantería que se completará llamando reser- 
vistas a filas. Un cierto número de brigadas de 
infantería podrían ser movilizadas, de ser nece- 
sarias, para la defensa del territorio. El número de 
las reservas es de unos 300.000 hombres, de los que 
40.000 se incorporarían inmediatamente. 


Mar 


Total: 20.000 hombres (incluyendo 2.800 de 
infantería de marina y 2.000 de la fuerza aero- 
naval). 


6 submarinos. 
6 fragatas con misiles guiados superficie-aire 
“Seacat”, 1 helicóptero ligero ASW. 
12 destructores. 
6 corbetas. 
3 buques logísticos MCM. 
26 dragaminas costeros. 
5 lanchas patrulleras. 
16 dragaminas de aguas interiores. 
1 buque logístico rápido. 
2 unidades de Comandos de Infantería de 
Marina. 


Fuerza Aeronaval 
Total: 2.000 hombres; 44 aviones de combate. 
2 escuadrones de reconocimiento marítimo, 2 
con 9 BR-1150 “Atlantic” y 17 P-2 “Neptune” y 
1 con 18 S-2N. 

Helicópteros para lucha antisubmarina: 11 
“Wasp”, 7 AB-204B y 6 “Sikorsky” H-34J (está 
encargado un “Wasp” más). 

Despliegue 

En Suriman: 1 destructor; 1 “Commando” de 
infantería de Marina. 
Reservas 


Unos 20.000; 9.000 de llamamiento inmediato; 
6 fragatas, 1 escuadrón de helicópteros. 
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Aire 
Total: 22.200 hombres, 144 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con 36 
F-104G. 

3 escuadrones de cazabombardeo, con 54 
NF-SA. | 

2 escuadrones de interceptación, con 36 
F-1046. 

l escuadrón de reconocimiento, con 18 


RF-1046G. 
30 aviones de entrenamiento NF-5B. 

1 escuadrón de transporte con 12 F-27. 

3 escuadrones de observación y enlace (bajo 
control del Ejército de Tierra) con 70 helicópteros 
“Alouette” III y aviones ligeros: 60 “Piper” L-21 
y 9 DHC-2 “Beaver”. 

8 escuadrones de misiles superficie-aire, con 
32 “Nike Hercules”. 

11 escuadrones de misiles superficie-aire, con 
66 “Hawk”. 


Reservas 
Total: unos 20.000 hombres. 
Fuerzas Paramilitares 


Gendarmería: 3.200 hombres. 


NORUEGA 
Generalidades 


Población: 4.000.000. 

Servicio Militar: Tierra, 12 meses; Mar y Aire, 
15 meses. 

PNB estimado para 1972: '15.100 millones de 
dolares. 

Total Fuerzas Armadas: 35,400. 

Presupuesto de defensa para 1973: 3.485 
millones de coronas (665 millones de dólares). 


6,51 coronas = 1 dólar el 1 de julio de 1972 
5,24 coronas = 1 dólar el 1 de julio de 1973 


Tierra 
Total: 18.000 hombres. 


Las plantillas de paz incluyen un grupo de bri- 
gada en Noruega del Norte, batallones indepen- 
dientes y elementos de apoyo y unidades de ins- 
trucción. 

Carros medios: 78 “Leopard” y 80 M-48. 
Carros ligeros: 45 M-24. Vehículos acorazados: 
M-8. Transportes acorazados de personal: M-113 y 
BV-202. Obuses autopropulsados: M-109 de 
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155 mm. Cañones antiaéreos “Bofors” L-40/70. 
Aviones ligeros: L-18 y L-19. 


Reservas 
Total: 135.000 hombres. 


La movilización permitirá cubrir 11 grupos de 
combate regimentales (Brigadas) de 5.000 hombres 
cada uno, unidades de apoyo y fuerzas territo- 
riales. 


Mar 


Total: 8.000 hombres (incluidos 1.600 de arti- 
llería de costa). 


15 submarinos costeros. 
5 fragatas. 
2 escoltas, costeros. 
10 dragaminas costeros. 
5 minadores. 
20 lanchas rápidas (con el misil superficie-super- 
ficie “Penguin””) 
20 lanchas torpederas (6 con el misil superficie- 
superficie “Penguin”. 
2 buques logísticos. 
4 embarcaciones de desembarco. 
Un cierto número de baterías de artillería de 
costa. 


Reservas 
Total: 12.000 hombres. 


Alre 
Total: 9.400; 135 aviones de combate. 


5 escuadrones de aviones ligeros de ataque, 
con 16 F-SA. 

1 escuadrón de caza todo tiempo, con 16 
F-1046. 

1 escuadrón de interceptación, con 13 
CF-1046G. 

1 escuadrón de reconocimiento, con 16 
RF-SA. 

1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
5 P-3B; algunos HU-16. 

1 escuadrón de transporte, con 4 C47 y 6 
C-130. 

2 escuadrones de helicópteros, con 32 UH-1B 
y 10 “Sea King”. 

4 baterías de misiles superficie-aire, con “Nike 
Hercules”. 


Reservas 


10.600, para dotación de 12 grupos de artilleria 
antiaérea ligera para defensa de aeródromos. 

Guardia Nacional (de los tres ejércitos): 80.000 
hombres. 
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PORTUGAL 
Generalidades 


Población: 9.200.000. 

Servicio Militar: Tierra, 24 meses; Aire, 36 me- 
ses y Marina 48 meses. 

PNB estimado para 1972: 8.300 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 204.000. 

Gastos “de defensa estimados para 1972: 
11.468,7 millones de escudos (425 millones de dó- 
lares). 


27 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
22,77 escudos = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 
Total: 170.000 hombres. 


2 regimientos de carros. 
8 regimientos de caballería. 

25 regimientos de infantería. 

13 regimientos de artillería. 

1 regimiento de artillería de costa. 
3 regimientos de artillería antiaérea. 
8 batallones de zapadores. 

8 batallones de transmisiones. 

Carros medios: M-47 y M4, Carros ligeros: 
M-41. Vehículos acorazados: ““Humber Mark” IV 
y EBR-75. Vehículos de exploración: AML-60. 
Transportes acorazados de personal: Semioruga 
FV-1609 y M-16. Obuses de 105 y 140 mm. Arti- 
llería de costa y antiaérea. 


Despliegue 


Algunas de las unidades citadas forman 2 divi- 
siones de infantería a la mitad o por debajo de sus 
efectivos totales, en Portugal. Unos 25 batallones 
de infantería y unidades de apoyo están en las 
provincias africanas. (Los efectivos de las fuerzas 
armadas en“cada provincia, incluyendo los reclu- 
tados localmente son: Angola 55.000 hombres; 
Mozambique 55.000 hombres y Guinea Portuguesa 
27.000 hombres). 


Reservas 
Total: 306.000 hombres. 
Mar 
Total: 18.000 hombres (incluídos 3.300 de 


infantería de marina). 


4 submarinos. 
8 fragatas. 
6 corbetas. 
25 patrulleros costeros. 
4 dragaminas oceánicos. 
24 lanchas patrulleras (inferiores a 100 Tns.) 
12 dragaminas costeros. 
66 embarcaciones de desembarco. 
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Reservas 

Total: 12.000 hombres. 
Áltre 

Total: 16.000 hombres; 152 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones de bombardeo ligero, con 6 
B-26 “Invader” y 10 PvV-2. 

1 escuadrón de cazabombardeo, con 20 
F-84G. 

2 escuadrones de ataque ligero, con 40 G-91. 

2 escuadrones de -interceptación, con 40 
F-86F. 


nes armados T-6K 
1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 
12 P-2 VS. 
Aviones de transporte: 24 “Noratlas”, 20 C47, 
10 DC-6 y 15 C45,. 
Aviones de entrenamiento y reconocimiento: 
13 T-33, 25 T-37 y 35 T-6. ? 
11 aviones DO-27. 
Helicópteros: unos 100 “Alouette” J/HI y 12 
SA-330 “Puma”. 
1 regimiento de paracaidistas con 4.000 hom- 
bres. 


Fuerzas Paramilitares 


La Guardia Nacional Republicana: 97.000 om- 
bres. 


TURQUIA 


Generalidades 

Población: 37.900.000. 

Servicio Militar: 20 meses. 

PNB estimado para 1972: 15.800 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 455.000. 

Presupuesto de defensa para 1973-74: 11.100 
millones de liras (812 millones de dólares). 


14,17 liras = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
13,67 liras = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 
Tierra 


Total: 365.000 hombres. 


1 división acorazada. 

2 divisiones mecanizadas de infantería. 

4 brigadas acorazadas y 3 brigadas mecani- 
zadas de infantería. 

11 divisiones de infantería. 

3 brigadas de infantería. 

1 regimiento de caballería acorazado. 

1 brigada de paracaidistas. 

2 grupos de misiles superficie-superficie “Ho- 
nest John”. 
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Carros medios: 1.400 M-47 y M-48. Carros lige- 
ros: M-24, M-26 y MA41. Carros contracarros: 
M-36. Vehículos acorazados: M-8. Transportes 
acorazados de personal: M-59 y M-113. Cañones 
autopropulsados de 105 y 155 mm. Obuses de 
105, 155 y 203 mm. Cañones antiaéreos de 40, 75 
y 90 mm. Armas contracarro dirigidas SS-11 y 
“Cobra”. 

Misiles superficie-superficie: 8 “Honest John”. 

Helicópteros: 20 AB-204 y 20 “Bell” 47G. 
Aviones ligeros: Do-27, Do-28, D-1 “Sky Servant” 
y U-1 “Beaver” (están encargados 250 carros me- 
dios M-48). 


Reservas 
Total: 750.000 hombres. 


Mar 
Total: 40.000 hombres. 


15 submarinos. 
14 destructores. 
8 escoltas costeros. 
11 lanchas torpederas (2 de menos de 100 Tns). 
14 lanchas rápidas. 
20 dragaminas. 
7 minadores. 
Cierto número de embarcaciones de desem- 
barco. | 
Helicópteros: 3 AB-205A antisubmarinos. 


Reservas 


Total: 50.000 hombres. 
Aire 


Total: 50.000 hombres; 288 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con F-104G 
5 escuadrones de cazabombardeo, con 
F-100D. 
2 escuadrones de cazabombardeo, con F-5A. 
2 escuadrones de interceptación, con F-5A. 
2 escuadrones de caza todo tiempo, con 
F-102A. 
3 escuadrones de reconocimiento, con RF-84F 
y RF-SA (40 F-4 están encargados). 
(Un escuadrón de combate tiene una media de 
18 aviones). 
3 escuadrones de transporte, con 14 C-47, 10 
C-130 y 20 “Transali”. 
2 grupos (8 baterías) de misiles superficie-aire 
con “Nike Hercules”. 
Helicópteros: 10 “Bell” UH-1D, 10 “Sikorsky” 
UH-19D y algunos AB-204B. 


Fuerzas Paramilitares 


La Gendarmería: 75.000 hombres (incluidas 3 
brigadas móviles). 
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A 


CRIMENES DE GUERRA, por 
José A. Llorens Borras, Un vo- 
lumen de 197 páginas de 
14x 21 cms. Ediciones Ácervo. 
Padua 95. Barcelona-6. Precio: 
175 pesetas. 


En todas las guerras, desde qué 
el mundo es mundo, sólamente los 
vencidos han tenido siempre el pri 
vilegio de ser acusados de crímenes 
de guerra. La 11 Guerra Mundial en 
este aspecto, y teniendo en cuenta 
que estamos en un período civilt- 
zado de la Historia, será un ejem- 
plo notable de ello, con su inédito 
proceso de Nuremberg, en el que 
se juzgaron delitos de acuerdo con 
una ley elaborada a posteriori. En 
la IT Guerra Mundial hubo un tími- 
do intento de hacer lo mismo, 
pero no pasó de esto, un tímido 
intento. Pero al finalizar la Il 
Guerra Mundial, y con el fin de 
conseguir una Humanidad justa y 
libre de Potencias vencedoras, se 
ensañaron con los vencidos. Y lo 
peor es que pretendieron, aunque 
no lo lograron, darle una aparien- 
cia legal. A parte de que basta con 
abrir cualquier periódico y Oir 
cualquier emisión de radio o de 
televisión para darse cuenta de que 
efectivamente las Potencias vence- 
doras del 45 han conseguido su fin 
de construir una Humanidad justa 
y libre. 


La obra que reseñamos es la 
tercera edición. Ya hicimos la rese- 
ña en su segunda Edición de 1962. 
Pero desde entonces ha llovido 
mucho y hemos asistido impoten- 
tes a los horrores de las Liberacio- 
nes de Africa, a asesinatos impunes 
de Presidentes, a sangrientos se- 
cuestros, etc. etc. etc. Eso sí, todo 
ello en nombre de la “Libertad”. 
Y actualmente, en el momento 


LIBROS 


presente asistimos al espectacular 
derrumbamiento de lo que hasta 
ahora había sido nuestro .mundo. 
Y asistimos a su derrumbamiento 
sin ninguna gana de llorarlo. Por 
todo ello nuestra capacidad de 
indignación ya fue superada hace 
mucho tiempo, y esta obra la ve- 
mos de otra manera. Casi nos de- 
jan fríos la monstruosidad de Nu- 
remberg, las torturas infligidas a 
personas cuyo único crimen había 
sido luchar por su Patria (y quizá, 
de verdad por un Mundo más justo 
y más limpio), las cobardes perse- 
cuciones contra los llamados “cola- 
boracionistas”, persecución gene- 
ralmente realizada por gente que 
nunca fue capaz de empuñar las 
armas. Porque, tenemos que recor- 
dar que la obra de que nos ocupa- 
mos denuncia los crímenes de gue- 
rra cometidos por los vencedores 
del 45. Hace poco reseñamos el 
Diario de Lindbergh, en que se 
relataban los horrores cometidos 
en Oceanía con los prisioneros ja- 
poneses. Ya sabemos que la guerra 


“es cruel, pero no tratemos de 


echar todas las culpas nada más 
que a unos. Ahí tenemos esa gran 
obra pictórica de la rendición de 
Breda, donde se ve lo que los 
caballeros hacen con los vencidos. 
Pero para eso hay que ser bien 
nacido y eso abunda poco ahora. 


También aborda un problema que 
es crucial, la formación de los pa- 
dres, propugnando la creación de 
Escuelas de Padres, señalando sus 
objetivos, su contenido formativo 
y dando al final otros que pueden 
ser de interés para dicha Escuela. 


Indica un complemento al en- 
cuentro Familia-Centro Educativo, 
y es el Servicio Social Escolar, 
definiendo sus fines y la forma de 
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integrarse en la estructura escolar. 


Al final de la obra se incluye en 
forma de apéndices unos cuestio- 
narios de gran interés para analizar 
las situaciones familiares y  €s- 
colares. 


LO QUE YO CREO, por Jean 
Guitton. Un volúmen de 171 
páginas, de 12x17cms Ed* 
ciones Acervo. Barcelona. Pre- 
cio: 70 pesetas, 


Esta obra pertenece a la co- 
lección “Al quite”. Lleva como 
subtítulo “Frente a las vaguedades 
de Díez Alegría”, y aunque parte 
de una idea parecida a la del tan 
comentado libro del discutido Je- 
suíta tiene un carácter netamente 
positivo y constructivo, frente a 
las dudas e  indecisiones de 
Díez-Alegría. Jean Guitton tiene 
una personalidad acusada, uniendo 
a su calidad de miembro de la 
Academia Francesa, de profesor de 
Filosofía y de escritor, el haber 
sido elegido para ser el primer 
observador laico en el Concilio Va- 
ticano II. Precisamente esa elección 
se hizo teniendo en cuenta no 
solamente su valía intelectual sino 
también su ingente labor en favor 
del Ecumenismo. Actualmente se 
le puede considerar como la más 
auténtica representación de la in- 
telectualidad católica francesa. 
Esto viene valorado por sus con- 
tactos, algunas veces personales, 
con Loisy, Bergson, Blondel, 
Sangnier, Theilhard de Chardin y 
otros. 


Esta obra se divide en tres par- 
tes: Exámen de verdad, Lo que yo 
pienso y. Motivos más secretos. 


En la primera nos explica el 
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autor su búsqueda de la verdad, y 
nos habla de los pensadores que de 
una u otra forma le ayudaron en 
ello. 


En la segunda define su creencia, 
completamente dentro de la línea 
de la Iglesia, sin por ello dejar de 
plantear ciertos problemas. 


En la tercera, quizá la más bo- 
nita, Jean Guitton analiza minucio- 
samente los motivos más secretos 
de su fé y aporta un documento, 
original y valiente, en el que se 
capta una profunda armonía entre 
la fé, la experiencia y el pensa- 
miento. 


Creemos que esta obra podrá 
aclarar muchas de las dudas que en 
algunos hayan nacido como conse- 
cuencia de la lectura de la obra 
tan discutida de Diez-Alegría. 


Ejército, número 408, enero de 
1974.—Nuestra portada.—Mundo 
militar.—Patronas de las Armas de 
Infantería y Artillería.—El Ejército 
en la Paz.—La Academia de Artille- 
ría, escuela de tradición.—Temas 
Generales.—Calioscopio internacio- 
nal.—Temas profesionales.—La Di- 
visión de Infantería Motorizada en 
la acción  retardadora.—Informa- 
ción.—Pistas de combate.—La lec- 
ción de la gasolina.—Una buena 
preparación: Clave para una mejor 
Infantería Mecanizada.—Una carta 
para un compañero.—Premios Esta- 
do Mayor Central 1973.—Acanto- 
namiento y abastecimiento de los 
“guerrilleros.—La guerra justa y la 
objección de conciencia a la luz de 
la Doctrina Católica.—La alarma 
eléctrica. —Agentes incendiarios ti- 
po NAPALM.—Comentarios a los 
“ascensos en el Ejército”. —Ejecu- 
toria del Patronato de Casas Milita- 
res en orden a las viviendas en 
régimen de alquiler.—¿Elección o 
antigúedad? —Lecciones de un 
**test”” religioso.—Noticias breves.— 
(Información Jennings). Resumen 
de disposiciones oficiales.—Miscelá- 
nea y glosa.—Filatelia militar.—In- 
formación bibliográfica. 
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rie X. Educación Familiar. En ella 
se intenta dar una orientación para 

conseguir esa educación nacional y 

eficaz. 

Siempre ha sido muy difícil 
compaginar estos dos medios 
ambientes del alumno, incluso a 
veces se oponen dando lugar a un 
bajo rendimiento en la educación. 


Este libro es el resultado de re- 
flexiones y trabajos en torno a la 
forma de unir la familia con el 
centro educativo, con el objeto de 
planificar entre los dos, la educa- 
ción. La nueva Ley General de 
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Educación recoge precisamente es- 
to, al declarar obligatorias las Aso- 
ciaciones de Padres de Alumnos en 
todos los. Centros de Enseñanza 
del país. 

La obra empieza presentando a 
la Educación como confluencia de 
la Familia y la Escuela, pasando 
seguidamente a analizar el papel 
educativo de la primera y presen- 
tando sus diferentes actitudes edu- 
cativas. 

Después de ello y muy breve- 
mente, quizá demasiado se pasa a 
hablar del papel educativo de la 
Escuela con la que ya nos puede 
presentar el encuentro Familia- 
Centro Educativo. 

A continuación se define lo que 
es O por lo menos debería ser uma 
Asociación de Padres de Alumnos 
dando un programa mínimo de sus 
actividades. 


ros en el aeropuerto.—Primera con- 
ferencia espacial internacional en 
la Unión Soviética.—Secciones fi- 
jas. 


INGLATERRA 


The Aeronautical Journal, di- 
ciembre de 1973.—Diario y avi- 
sos.—Reuniones y resúmenes de 


“memorias.—Correspondencia.— 


Técnicas de pilotaje y cualidades 
de vuelo de la próxima generación 
de aviones.—Un resumen del pro- 
yecto MRCA.—Desarrollo del pla- 
neador de competición.—Notas téc- 
nicas : La determinación de niveles 
de probabilidad realísticos en las 
fechas de finalización de un pro- 
yecto.—Una aplicación de ciertos 
aspectos de Control óptimo.—Sec- 
ciones fijas. —Documentos  suple- 
mentarios: Diseño del puente de 
vuelo de un avión de línea para 
coordinación de la tripulación. 


INTERNACIONAL 


Boletín (0DOACI, diciembre de 
1973.—El transporte a corta dis- 
tancia con aviones silenciosos.— 
Proyecto de construcción de un 
nuevo modelo de avión de des- 
pegue y aterrizaje cortos.—El pro- 
yecto del avión QTOL.—Los"shorts* 
SD3.30.—Noticias breves.—Puestos 
vacantes.—Reuniones internaciona- 
les, 


